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lng.-Ök. HELMUT KOHLBERGER, Berlin 

3. Verbandstag des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der 
DDR - ein Meilenstein im Verbandsleben! 

In diesem Monat ist die Kunst- und Hochschulstadt 
Dresden wieder einmal Treffpunkt der Modelleisenbah­
ner unserer Republik. Fanden der l. und der 2. Verbands­
tag vor acht bzw. vier Jahren jedesmal im herrlichen 
thüringischen Schwarzburg statt, so reisten die Delegier­
ten aus den acht Bezirken und mit ihnen bestimmt viele 
andere Modellbahn- und Eisenbahnfreunde in die Elb­
metropole zum 3. Verbandstag an. 
Nutzen wir den Anlaß des 3. Verbandstages, um einmal 
Rückblick über das bisher Erreichte und über die noch 
zu lösenden Aufgaben Ausschau zu halten. Wurden 
damals noch vielfach die Modelleisenbahner von der 
Öffentlichkeit als "spielende Männer" deklariert und 
belächelt, so hat es die kollektive Kraft, verkörpert durch 
die einzelnen Organe des DMV, von der Arbeitsgemein­
schaft über die Bezirksvorstände bis zum Präsidium, 
relativ schnell zuwegegebracht, diese Vorstellungen 
abzubauen, ja zu beseitigen. Dazu trugen vor allem die in 
allen Gegenden unseres Landes von vielen AG in den 
vergangenen Jahren veranstalteten erfolgreichen Aus­
stellungen bei. Dadurch, daß der Verband von seiner 
Gründung an die Schirmherrschaft des ursprünglich von 
unserer Redaktion ins Leben gerufenen jährlichen 
Internationalen Modellhahn-Wettbewerbs übernahm, 
wurde sein Tätigkeitsfeld neben zahlreichen anderen 
Aktivitäten auch auf das internationale Feld übertragen. 
Die Teilnahme von Vertretern des DMV an dem in jedem 
Jahre stattfindenden MOROP-Kongreß erweiterte das 
Ansehen, so daß im Jahre 1968 folgerichtig die gleichbe­
rechtigte Aufnahme, in diesen europäischen Dach­
verband erfolgte. Als der Deutsche Modelleisenbahn­
Verband der DDR bereits im Jahre 1971 nach recht 
kurzer Zugehörigkeit den MOROP-Kongreß in unserer 
DDR ausrichtete, hatten wir die beste Gelegenheit, allen 
ausländischen Gästen unsere Arbeit anschaulich zu 
demonstrieren. Es ist eine Tatsache, daß diese Gelegen­
heit richtig genutzt wurde; viele unserer damaligen Gäste 
aus dem kapitalistischen Ausland fuhren mit einer völlig 
veränderten Vorstellung über die DDR in ihre Heimat 
zurück. 
Wurde auf dem letzten Verbandstag 1970 u. a. die 
Aufgabe gestellt, die Jugendarbeit noch weiter zu 
forcieren und durch die Bildung einer Kommission für 
Eisenbahnfreunde beim Präsidium auch diesen Interes­
sentenkreis stärker in die Verbandsarbeit als bisher 
einzubeziehen, so kann man jetzt ohne Zweifel resümie­
ren, daß diese Ziele inzwischen erreicht wurden. Das soll 
keineswegs heißen, daß es diesen Abschnitt unserer 
Verbandsarbeit auch in Zukunft nicht zu vernachlässi­
gen gilt. 
Durch eine zielgerichtete Arbeit der Jugendkommission 
wurde viel erreicht. So wurden die früheren "Treffen 
junger Eisenbahner" auf eine höhere Stufe gehoben, und 
sie bildeten sich als "Spezialistentreffen" heraus. Auf 
dem Wege über die gute Arbeit mit den Schülern und 
Jugendlichen fand schon so mancher seinen Weg zum 
Beruf des Eisenbahners. Es hieße "Eulen nach Athen 
tragen", wollte man an dieser Stelle noch weiter darauf 
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eingehen, da wiederholt darüber in unserer Fachzeit­
schrüt berichtet wurde. 
Die ständig zunehmende Einbeziehung der Eisenbahn-· 
freunde bracht~ für den Verband nicht nur ein neues 
Betätigungsfeld, sondern vor allem auch ein nicht zu 
unterschätzendes Wachstum mit sich. Die unzähligen 
Sonderfahrten trugen wesentlich dazu bei, das Ansehen 
unseres Verbandes in der Öffentlichkeit zu stärken. 
Die vielfältige Arbeit auf allen Gebieten des Interessen­
bereichs in den einzelnen AG kann nicht hoch genug 
eingeschätzt werden. Es ist daher ein besonderes Anlie­
gen des Präsidiums, jedem einzelnen Mitglied für seine 
Aktivität zu danken. 
Welche Empfehlungen sind den neu gewählten Leitungen 
aller Ebenen und dem neu zu wählenden Präsidium mit 
auf den Weg zu geben? Da ist zuerst die Aufgabe, auf allen 
bisher erreichten Erfolgen aufzubauen und nirgendwo 
stehenzubleiben. Eine ganz besondere Zielstellung muß 
die sein, in der Mitgliederwerbung nachhaltiger als 
seither zu arbeiten. Machen wir uns nichts vor, die 
Mitgliederstärke unseres Verbandes spiegelt noch 
in keiner Weise alle potentiellen Möglichkeiten wider! 
Das wird allein schon daraus deutlich, setzt man die 
große Zahl unserer Leser und die der Mitglieder des 
DMV ins Verhältnis. Die Umfrage unserer Fachzeit­
schrift ergab, daß mehr als 600 Einsender ihre Bereit­
schaft abgab~n, sofort Mitglied zu werden. Das gibt doch 
stark zu denken, kommt doch diese Zahl allein der 
Gesamtstärke zweier kleinerer Bezirksverbände gleich! 
Es steht daher als vordringliche Aufgabe vor jeder AG, 
mitzuhelfen, daß einmal diese Freunde möglichst schnell 
aufgenommen werden und, daß auch andererseits alles 
unternommen wird, die Mitgliederwerbung in den Vor­
dergrund zu stellen. Da gibt es AG, die einfach kein 
Mitglied mehr aufnehmen möchten oder aber auch nicht 
können. Zumindest sollte sich dann jede AG dafür 
verantwortlich fühlen, am selben Ort bei der Gründung 
neuer AG mit ihrer Erfahrung Pate zu stehen. Je stärker 
die gesellschaftliche Kraft des DMV sich auch in der 
Mitgliederzahl ausdrückt, umso größer wird das Gewicht, 
das man in die Waagschale legen kann! 
Eine Tatsache wollen wir uns noch vor Augen führen, und 
nicht ohne Absicht führen wir sie am Ende dieses Artikels 
an. Ohne die tatkräftige Unterstützung verschiedener 
staatlicher Organe und gesellschaftlicher Kräfte, allen 
voran der Deutschen Reichsbahn, wäre der DMV nicht 
das, was er heute ist! Daß das nur in einem sozialistischen 
Lande in dieser umfassenden Form möglich ist, weiß bei 
uns heute jeder. Wir statten unseren Dank unserem Staat, 
der Deutschen Demokratischen Republik, die in wenigen 
Wochen ihren 25. Geburtstag begeht, am besten so ab, 
indem wir uns alle, im Beruf und in der Verbandsarbeit, 
dafür einsetzen, die Republik allseitig zu festigen und zu 
stärken. Der Möglichkeiten haben wir bekanntlich viele, 
möge der 3. Verbandstag auch dazu beitragen, sie aUe 
aufzuspüren und den Mitgliedern zur Richtschnur ihrer 
Tätigkeit aufzugeben! 
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10 Jahre "Treffen Junger Eisenbahner" in der DDR 

Der Deutsche Modelleisenbahn-Verband der DDR hat 
seit seiner Gründung einer planmäßigen und zielstrebi­
gen Arbeit mit der Schuljugend große Bedeutung 
beigemessen. Er hat sich in seinem Statut verpflichtet, di:e 
Pioniereisenbahnen, Zirkel und Arbeitsgemeinschaften 
in Schulen, Pionierhäusern und Stationen "Junger 
Techniker" zur sinnvollen Freizeitgestaltung anzuregen 
und die polytechnische Ausbildung mit zu organisieren. 
Der 2. Verbandstag erklärte zum Anliegen aller Mitglie­
der und Funktionäre des DMV, mit den spezifischen 
Mitteln und Möglichkeiten der Modelleisenbahner und 
Eisenbahnfreunde zur Erziehung der jungen Generation 
und zur Entfaltung der Wesenszüge der sozialistischen 
Persönlichkeit konkret beizutragen. 
In diesem Sinne veranstalteten - nach erfolgreicher 
Erprobung im Bezirk Schwerin - seit 1964 jährlich die 
Bezirksvorstände und das Präsidium Meisterschaften 
bzw. "Treffen Junger Eisenbahner" als Höhepunkte im 
Leben der Arbeitsgemeinschaften. 
Anfänglich war die schulmäßige Wissensvermittlung und 
-prüfung - lediglich durch interessante Exkursionen 
aufgelockert- die Hauptform dieser Zusammenkünfte, 
und es wurden dabei nach Wertungspunkten und Zensu­
ren erste, zweite und dritte Mannschaften und auch 
Einzelsieger ermittelt. Für die Besten waren auch diese 
Meisterschaften schon echte Erfolgserlebnisse. Ein orga­
nisierter Erfahrungsaustausch fand jedoch nur unter den 
Leitern der Kollektive statt. 
Von Jahr zu Jahr haben wir durch .kritische Beurtei­
lung der Wirksamkeit des Verflossenen darauf hingear­
beitet, die bezirkliehen und zentralen Treffen für die 
Leiter und Mitglieder der Kollektive gleichermaßen als 
reichhaltigen Erfahrungsaustausch zu gestalten, indem 
wir auf der Grundlage der Jugendpolitik der SED und 
unserer Staatsmacht die Gestaltung der Treffen besser 
mit den Mitteln und Möglichkeiten unseres Verban­
des in Übereinstimmung brachten. 
Durch die Darstellung und Gestaltung der eigenen 
Entwic.klung und Erfolge, durch die Ausstellung und 
Vorführung von Arbeitsergebnissen, Modellen und 
Anlagen, durch bildliehe und schriftliche Widerspiege­
lung der Tätigkeit im Kollektiv, durch die offenherzig 
geführten Gespräche über Konflikt- und Bewährungssi­
tuation in der gemeinsamen Arbeit gewannen diese 
Treffen ein neues Profil und ein ständig höheres Niveau. 
Im Rückblick auf diesen zehnjährigen Prozeß können wir 
sagen, daß bei den Treffen das Miteinander immer mehr 
in den Vordergrund trat. Das disziplinierte Auftreten und 
die Kameradschaftlichkeit der Delegationen und Mann­
schaften untereinander, das offensichtliche Interesse für 
die Arbeit des anderen, wie auch die aufrichtige Anerken­
nung der besseren Leistung sind als allgemeine Merk­
male dieser Niveausteigerung hervorzuheben. 
Gleichermaßen wurden auch die für die Vorbereitung 
und Gestaltung der Treffen verantwortlichen Jugend­
funktionäre des Verbandes mehr gefordert, um die 
Beschlüsse des ZK, des Zentralrates der FDJ und des 
Ministeriums für Volksbildung mit Leben zu erfüllen. 
Als richtungweisend für den politisch-ideologischen 
Inhalt der Treffen hat sich auch der Beschluß des 
Bundesvorstandes des FDGB zur Mitverantwortung der 
Arbeiterklasse für die sozialistische Erziehung der 
Schuljugend erwiesen. Auch für die Juryarbeit bei den 
Treffen entwickelten sich höhere Ansprüche: Wir wollten 
und wollen in der Beurteilung der Leistungen und bei der 
Wertung der Exponate möglichst jeglichen Schematis­
mus vermeiden und nicht zulassen, daß durch Oberfläch-
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lichkeit echte Anstrengungen verkannt und gering 
geachtet werden. Wir wollen, daß aufkeinen Fall versucht 
wird, Ungleiches vergleichen zu wollen. 
Unter Wahrung dieser Position haben sich als geeignete 
Maßstäbe für den Leistungsvergleich bei den Treffen 
bewährt: 
-der Nachweis der Erfüllung des Pionier- bzw. FDJ­

Auftrages, 
- die Vorbildwirkung und Verallgemeinerungsfähigkeit 

(einschließlich der Möglichkeit der einfachen Nach­
nutzung der Ideen, Verfahren, Methoden und Arbeits­
weisen) 

- der Grad der Selbständigkeit bei der Anfertigung der 
vorgewiesenen Exponate und 

- die Originalität des Exponats. 
Um dabei Einseitigkeit zu vermeiden, ordnen wir bereits 
vor der Wertung die Beiträge der Mannschaften in 
folgende Kategorien ein: 
1. Modelleisenbahnanlagen, Einzelmodelle, Geräte, 

Schaltungselemente, Schaltungen, Modellbautech­
nologien 

2. Forschungsbeiträge zur Geschichte der Eisenbahn, 
des Klassenkampfes der Eisenbahner, Dokumentation 
und .Sammlungen 

3. Neuerertätigkeit 
Für jede dieser Kategorien werden Diplome und Ehren­
preise vorgesehen. Vorwiegend war es jedoch unser 
Bestreben, und es ist uns auch gelungen, die Treffen so 
interessant zu gestalten, daß bereits die Teilnahme 
Anerkennung und Erfolgserlebnis für die FDJ-Mitglie­
der und Thälmann-Pioniere wurde. Eisenach-Erfurt­
Magdeburg - Potsdam - Dresden - Warnemünde -
Proßnitz/Rügen und Berlin waren bisher, einige sogar 
zweimal, die Gastgeber der zentralen Treffen. Dazu 
fanden ausgedehnte Exkursionen in schöne Gegenden 
unserer Heimat und zu interessanten Eisenbahnanlagen 
statt, die den jungen Freunden gewiß immer in Erinne­
rung bleiben werden. 
Das 10. Zentrale "Treffen Junger Eisenbahner" - in 
unmittelbarer Verbindung mit dem 3. Verbandstag des 
DMV in Dresden- wird die Abrechnung des Pionierauf­
trages für das Schuljahr 1973/74 und der von der 
Jugendkommission des Präsidiums des DMV herausge­
gebenen "Aufgaben und Ziele für das Schuljahr 
1973/74" zum Inhalt haben. Dabei steht im Mittelpunkt, 
den "Pionierexpreß DDR 25" durch unsere Arbeitsge­
meinschaften und durch die Pioniereisenbahner zu 
gestalten. Die gegenwärtig von unserem V er band betreu­
ten mehr als 100 Arbeitsgemeinschaften mit jungen 
Eisenbahnern und mit über 1000 Mitgliedern sowie die 
vielen Brigaden der Pioniereisenbahnen werden am 
Geburtstagstisch unserer Republik mit ihren guten 
Lernergebnissen und Geschenken nicht zu übersehen 
sein! 

Martin Klemt 
Mitglied des Präsidiums des DMV 

Vorsitzender der "Jugendkommission" 
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HANSJÜRGEN BÖNICKE, Birkenwerder bei Berlin 

Aus der Geschichte der Eisenbahn (3) 

Die Geschichte des Oberbaues 

Aus zeitgenössischen Darstellungen ist überliefert, daß 
seit dem Mittelalter besonders in Bergwerken Spurbah­
nen in Gebrauch waren. Sie bestanden aus zwei Längs­
balken, die in gleichem Abstand voneinander verlegt und 
durch Querhölzer verbunden waren. Der Wagen mußte 
durch den Schiebenden gleichzeitig gelenkt werden, da 
Spurkränze fehlten. Im 18.Jahrhundert wurden in den 
englischen Kohlenrevieren die erwähnten Balkenbahnen 
auch in den öffentlichen Straßen verlegt, um den 
Abtransport der geförderten Kohle zu erleichtern. Zur 
besseren Führung der Wagenräder versenkte man die 
Balken etwas in das Straßenpflaster.lm Jahre 1767 kam 
der um seinen Profit besorgte Besitzer eines englischen 
Eisenwerkes, Reynolds, auf den Gedanken, die Hölzer mit 
gußeisernen Platten auszulegen. Die U-förmigen Platten 
waren 1,5 m lang, 11 cm breit und 3,5 cm stark (Bild 13). 
Die Bahn wurde widerstandsfähiger, und die Reibung 
nahm infolge der glatten Oberfläche ab. Ein Pferd konnte 
nun mehrere Wagen ziehen. 
Die Wagen kamen aber allzu leicht von der Spur ab. Ab 
1776 verlegte man deshalb Winkeleisen, dieden Wagenrä­
dern eine sichere Führung gaben. Anfänglich wurden sie 
auf den bekannten Längsbalken befestigt, später kamen 
Querschwellen in Gebrauch. Einen solchen Schienenweg 
zeigt Bild 14. Diese Oberbauform hatte den Vorteil, daß 
die Wagen auch auf normalen Straßen fahren konnten. 
Die zunehmenden Radlasten und die fehlende Unterlage 
zwischen den einzelnen Querschwellen stellten höhere 
Anforderungen an die Festigkeit der Schiene. Das 
Winkeleisen wurde deshalb durch pilzförmige Schienen 
ersetzt, die außerdem Fischbauchform erhielten. Um die 
Auflagepunkte haltbar zu machen, verlegte man als 
Unterlage Steinwürfe!. Ein solches Gleis zei~Bild 15. Die 
Bettung ist zur besseren Verdeutlichung weggelassen. 
Bei dieser Schienenform mußten die Wagenräder mit 
Spurkränzen ausgerüstet werden. 
Bei der Beurteilung dieses Gleises ist zu berücksichtigen, 
daß das Schienenwalzen erst 1820 erfunden wurde. Die 
Schienen waren deshalb noch gegossen. Die Schienen­
länge entsprach der Entfernung der Steinwürfe!. Verbin­
dungslaschen an den zahlreichen Stößen gab es noch 
nicht. 
Mit der Entwicklung des Walzens für die Schienenherstel­
lung entfiel zwangsläufig die Fischbauchform. Die 
Schiene erhielt einen dicken Kopf und einen Fuß. Letz­
terer diente vor allem der Befestigung. Die Schienen 
wurden länger, die Anzahl der Stöße ging zurück. Die 
Bilder 16 und 17 geben den Oberbau der Eisenbahn 
Nürnberg-Fürth wieder. Die Schienenlänge betrug 
4,38 m. Die Steinquerschwelle wurde im Abstand von 
87,6m verlegt. 
Ein solcher Oberbau ist in der Herstellung sehr teuer. Für 
die erste deutsche Oberland-Eisenbahn von Leipzig nach 
Dresden, die 1837 eröffnet wurde, kam aus finanziellen 
Gründen auf großen Streckenabschnitten deshalb eine 
schmiedeeiserne Flachschiene auf Langschwellen zum 
Einbau (Bild 18). Diese Bauart erwies sich dann aber als 
unzweckmäßig und wurde bald ersetzt. Trotzdem ist es 
beachtlich, welche Fahrgeschwindigkeiten mit den da­
maligen Lokomotiven auf diesem Oberbau erreicht 
wurden. So benötigten die ersten Züge für die Fahrt von 
Leipzig nach Dresden über 115 km bei 6 Zwischenaufent-
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Bild 15 

halten nur 3 Stunden und 15 Minuten. Das entspricht 
einer Reisegeschwindigkeit von 35 km/h. Die Fahrge­
schwindigkeit müßte demnach etwa bei 50 km/h gelegen 
haben. 
Die negativen Erfahrungen mit der Flachschiene verhal­
fen der Pilzschiene sehr schnell zum Durchbruch. Sie 
entwickelte sich bald zu der heute üblichen Form, wobei 
besonders an der Verbesserung der Schienenbefestigung 
auf der Schwelle gearbeitet wurde. Bis zur Jahrhundert-
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Bild 16 

Bild 17 

Bild 18 

wende wurden in Deutschland die Schienen überwiegend 
mit Schienenschrauben oder Hakennägeln direkt mitder 
Schwelle verbunden. Erst dann wurde die Unterlags­
platte allgemein üblich. Als kuriose Außenseiter kann 
man die 1849 entwickelte Sattelschiene und die 1854 
aufgekommene Trägerschiene (Bild 19) bezeichnen. Die 
Erfinder wollten mit diesen Schienen die Schwellen 
einsparen. Die Schienen wurden direkt in der Bettung 
verlegt. Obwohl in Frankreich, England und Amerika 
lange Strecken damit ausgerüstet wurden, hat sie sich 
schnell überholt. 
Seit Beginn der Entwicklung des eisernen Oberbaues 
macht den Eisenbahningenieuren der Schienenstoß 
große Sorgen. Ganz am Anfang wurden die Schie­
nenstücke ohne gesonderte Verbindungselemente verlegt 
(Bilder 14 bis 18). Um 1845 kamen Laschen auf. Die 
Verlaschung wurde erst richtig wirksam, als der an­
fänglich birnenförmige Schienenkopf durch die heute 
übliche, etwa rechteckige Form ersetzt wurde. Die 
Laschen greifen nun keilförmig unter den SchienenkoP,f 
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Bild 19 

Bild 20 

Bild 21 

'll'lulSclri~A<I - ~-- ~. -.... .. ~ .. -.-,":.~~--" 

Bild 22 Repro.Beschaflg.: Verlasser 

und bilden dadurch eine kraftschlüssige Verbindung. 
Der Zwang zur laufenden Unterhaltung der Schie­
nenstöße war damit nicht aufgehoben. Anfangs verlän­
gerte man die Schienen, überschritt aber wegen der 
temperaturbedingten Längenänderung Jahrzehnte lang 
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nicht 18m. Parallel dazu befaßten sich viele Ingenieure 
mit der Entwicklung neuer Stoßformen. Zwei der 
interessantesten Konstruktionen, die aber wegen ihres 
Aufwandes nicht allgemein eingeführt wurden, sollen 
noch vorgestellt werden. 
Bild 20 zeigt eine Ausführung des Blattstoßes. Die 
Schienenenden wurden jeweils halbseitig abgefräst. Die 
dadurch hervorgerufene Schwächung des Schienenste­
ges auf 9 mm bescherte der Verbindung nur eine geringe 
Festigkeit. Haarmann entwickelte deshalb eine Schiene 
mit asymmetrisch angeordnetem Steg, der im Bild gut zu 
erkennen ist. Eine Schiene mi~rechtsseitigem Stegwurde 
jeweils mit einer mit linksseitigem verbunden. Das 
Abfräsen blieb auf Schienenfuß und -kopf beschränkt. 
Die Stoßfangschiene nach Bild 21 ist ein kurzes Schie­
nenstück, das neben dem Stoß angeordnet ist. Die Räder 
laufen vor der Stoßfuge sanft auf d ie Fangschiene über, 
entlasten den Stoß und werden danach wieder auf die 
Fahrschiene geleitet. Stoßfangschienen fanden z. B. bei 
der Berliner Stadtbahn Verwendung. Den idealen Stoß 
gibt es auch heute noch nicht. Das ist jedoch mit der 

RAIMAR LEHMANN, Hennigsdorf bei Berlin 

Einführung des lückenlos verschweißt~n Gleises nach 
dem Motto "Der beste Stoß ist kein Stoß" gelöst worden. 
In diesem Zusammenhang ist zu erwähnen, daß das 
thermische Verbinden von Schienen bereits 1852 in 
England angewandt wurde. Ein fahrbarer Gießofen 
erzeugte Gußeisen, welches mittels zweiteiliger Form als 
Wulst um Schienenfuß und -steg gegossen wurde. Über 
die Wulst waren dann beide Schienenenden miteinander 
verbunden. Das Verfahren wurde für Gleise in Tunnel 
und auf Brücken sowie für Straßenbahnen benutzt. Mit 
dem Übergang zum Rad mit Spurkranz macht~n sich 
Weichen erforderlich. Am Anfang wurden Schleppwei­
chen benutzt (Bild 22). Bei falscher Weichenstellung kam 
es unbedingt zur Entgleisung. Die Weiche wurde deshalb 
durch die heute bekannte Form abgelöst. Schleppwei­
chen waren bis zur Jahrhundertwende in Gebrauch, in 
Amerika sogar auf Hauptbahnen. 

Literatur 
.,Der Weltverkehr und seine Mittel" Leipug 1901. 
,;Meyers Konversations-Lexikon" Leipug u.nd Wien 1908, 
.. :Bekanntmachung der Leipzjg.Oresdner-Eisenbahn" Lelpug 1840 

Die Turbinenlokomotiven der USA (Schluß) 

Die Turbinenlokomotive der Cbesapeake & Ohio 
Railway, Klasse 500 
Für ihre Tagesschnellzüge zwischen Washington D. C. 
und Cincinnati, Ohio, beschaffte die C & 0 1947 drei 
Lokomotiven der Klasse 500. Man hoffte, insbesondere 
bei höheren Zugkräften große Reisegeschwindigkeiten 
und Durchfahren der Gesamtstrecke ohne Lokwechsel 
erreichen zu können. Von vom nach hinten betrachtet 
bestand die Lok aus Kohlenbunker, Führerhaus, umge­
dreht liegendem Lokkessel und Kraftanlage. Der Tender 
enthielt nur das Kesselspeisewasser. Auf Grund der 
geforderten guten Kurvenläufigkeit und des hohen 
Gewichts erhielt sie die ungewöhnliche Achsfolge 
(2'Col) (2'Col) Bo'. Verwendet wurde ein normaler Lok­
kessel mit Stoker für einen Kesseldruck von 20,4 atü. 
Vom Kessel gelangte der überhitzte Dampf über einen 
Sammelkast~n zur Turbine und von dort ohne Konden­
sation zum Schornstein. 

Bild 2 Die ~BIJ.-..484 Nr. 
500 der Cheso".,ake & 
Oh10. gebaul 1947 von 
Baldwin 
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Von der Turbine erfolgte die Kraftübertragung über ein 
· Getriebe auf die beiden parallel nebeneinanderliegenden 
~neratoren. Zusammen mit den Hilfsmaschinen "bilde­
ten sie eine Einheit, einen Maschinensatz. Die Kühlung 
des Generators erfolgte durch einen vertikal gelagerten 
Ventilator. Ansonsten entsprachen die Generatoren 
ebenso wie die Fahrmotoren bewährten Bauarten 
dieselelektrischer Lokomotiven. 
Die Gleichstromfahrmotoren entwickelten bei 720 U Imin 
eine Leistung von je 620 PS. Die Kraftübertragung 
erfolgte über ein Getriebe direkt auf die Achse. Je ein 
Ventilator an der Stirnseite der Lok und hinter der 
Hauptturbine lieferten über Luftkanäle die erforderliche 
Kühlluft. Ihr Antrieb erfolgte durch Hilfsturbinen. 
Alle drei Maschinen kamen über Meß- und Versuchsfahr­
ten vor Personenzügen nicht hinaus. Der Kohleverbrauch 
lag sogar höher als bei entsprechenden Kolbendampf­
maschinen, die Unterhaltungskosten waren enorm hoch. 
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Außerdem war besonders geschultes Lokpersonal not­
wendig, meist mußte noch ein weiterer Mann mitfahren, 
der mit der Anlage besonders gut vertraut war, um 
auftretende Fehler an Ort und Stelle beheben zu können. 
1951 wurdendiese Riesenmaschinen an Baldwin verkauft 
und verschrottet. 

Bild 4 D1e zuletzt gebaute Dampfturbmenlokomotive der USA war die 
"Ja wn Henry" der Norfolk & Western 

Repro.ßescha ffg.: Verfasse~ 

Union Pac1fic Pennsylvania 

Hersteller Genra I Electric Baldwin 
Baujahr 1937138 1944 
Spu rweite 1435 mm 1435 mm 
Bauart Turbolok mit Auspuff-

Kondenseinrichtung Tubolok 
Kra h übertragung elektrisch mechanisch 
Achsanordnung <2'Co> <Co2') 3'03' 
Höchstgeschwindigkeit 200 kmlh 160 km/h 
Max. Leistung der Turbine 2500 PS 6900 PS 
Drehzahl der Turbine 
bei V max 12500 U/min 9000 U/min 
Anzahl der Fahrmotoren 6 
Leistung pro Fahrmotor 600 PS 
Zugkraft 39200 _kp 30800 kp 
Kesseldruck 105,4 a tü 21,8 atü 
Treibrad 0 1117,6 mm 1727 mm 
Laufrad 0 914.4 mm 914.4/1066,8 mm 
Dienstgewicht 248.6 t 267,9 t 
Reibungsgewicht 160,6 t 123,2 t 
Länge über Kupplung 
(mit Tender) 27686 mm 37370 mm 
Wasservorrat 15.14 m3 

Ölvorrat 11.36 m3 

Kohlenvorrat 
Tender 
Wasservorrat 73,8 m3 

Kohlenvorrat 38,6 I 
Leergewicht 91,5 I 
Dienstgewicht 203,9 I 
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Bild 3 D1e Dampftur­
binenlokomotive Nr. 502 
der C & 0 im Zugdienst 

Die Turbinenlokomotive der Norfolk & Western 
Railway Company 

Noch einmal wurde von der N & W im Jahre 1954 der 
Versuch unternommen, mit einer der drei Lokomotiven 
der C & 0 ähnlichen Lok zum Erfolg zu kommen. 
Vorgesehen war sie für den schweren Güterzugdienst 
Geliefert wurde sie wieder von Baldwin, und so entsprach 
sie im Grundaufbau den C & 0-Maschinen, jedoch 
wurde versucht, verschiedene Mängel zu vermeiden. So 
ist zum Beispiel die Achsfolge (Co' Co') (Co' Co') klarer 
gegliedert, das Dienstgewicht entspricht somit auch dem 
Reibungsgewicht Verwendet wurde ein Hochdruckkes­
sel der Fa. Babcock & Wilcox mit Zwangsumlauf und 
einem Betriebsdruck von 42,2 atü. Die Feuerung erfolgte 
über Stoker und Wanderrost, die Frischluftzufuhr be­
sorgte ein turbinengetriebener Ventilator. Das Speise­
wasser wurde vom Tender aus durch Pumpen durch die 
Wasserenthärtungsanlage, den Ölkühler der Turbine und 
den Speisewasservorwärmer getrieben. 
Die Turbine lieferte die Fa. Westinghouse. Bei 8000 U Imin 
betrug die Leistung 4500 PS. Über ein Getriebe wurde der 
Hauptgenerator angetrieben, welcher den Strom für die 
in zwei Gruppen parallel wirkenden Fahrmotoren lie­
ferte. BE>i 14,5 k.m/h waren 65,3 tDauerzugkraft und beim 
Anfahren 74,4 t erreichbar. 
Es wurde darauf geachtet, möglichst nur bewährte 
Konstruktionen aus dem Eisenbahn-, Schiffsbau und aus 
anderen Gebieten zu verwenden. 

Chesapeake & Ohio Norfolk & Western T 181001 DR 

Baldwin Baldwin-Lima-Hamilton Krupp A.G 
1947 1954 1924 
1435 mm 1435 mm 1435 mm 
Auspuff. Auspuff- Turbolok mit 
Turbolok Tubolok Kondenseinrichtung 
elektrisch elektrisch mechanisch 
(2'Co1) (2'Col)Bo (Co'Co') (Co'Co') 2'Cl' 
160 kmlh 96,6 km/h 110 km/h 
6000 PS 4500 PS 2800 PS 

6000 Ulmin 8000 U/min 8000 U/min 
8 12 
620 PS 
44500 kp 79400 kp 12450 kp 
20,4 atü 42,2 atü 15 atü 

1066.8 mm 1650 mm 
1000/1250 mm 

366 t 113,7 I 
366 t 60,5 t 

49 111 mm 23446 mm 

20 t 

83,27 m3 19,5 m3 
6,5 I 

81,65 t 40 I 
165,56 t 66 I 
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Die Maschine war mit 49 m sogar für die Drehscheibe der 
N & W zu lang. Der Tender mußte deshalb abgekuppelt 
werden, seine beiden Stirnseiten waren jedoch gleich 
ausgeführt, so daßernichtgewendetzu werden brauchte. 
Die Lok unternahm am 1. Juni 54 ihre erste Probefahrt. 
Die Versuchsfahrten endeten im selben Jahr. Besonders 
im niedrigen Geschwindigkeitsbereich war die Zugkraft 
höher als die entsprechender Dampflokomotiven, die 
Verbrauchsziffern lagen günstig. So wurde die Maschine 
in den regulären Güterzugdienst übernommen. Jedoch 
traten laufend größere Ausfälle durch die komplizierte 
Konstruktion auf, so daß die Lok endgültig am 

GEORG BERGER, Schwerin 

Prüflampe selbst gebaut 

In jeder Modellbahnanlage treten zuweilen Störungen 
auf. Deshalb stelle ich hiermit eine Prüflampe vor, die 
sich jeder leicht selbst herstellen kann und die in vielen 
Fällen zur Eingrenzung der Störung ausreicht. Das Gerät 
besteht aus einem alten Füllfederhalter mit durchsichti­
gem Tintenbehälter. In diesen durchsichtigen Teil wird 
eine Modellbahnbirne eingebaut, die einerseits mit der 
Spitze des Halters und andererseits mit einem herausge­
führten Draht verbunden wird. Am besten sind solche 
Halter geeignet, bei denen sich die Füllschraube beim 
Füllvorgang um einige Gewindegänge herausschraubt. 
Zunächst ziehen wir die Feder mit dem Schuh heraus. 
Dann bauen wir den Füllkolben mit der Füllschraube 
aus. Hierzu drücken wir von vorn mit einem Stift oder 
Schraubenzieher gegen den Kolben, während die Füll­
schraube herausgedreht wird. Dadurch muß sich der 
Kolben mitdrehen, und wir können die Füllschraube ganz 
herausnehmen. Der Kolben wird entfernt, die Füll­
schraube durchbohren wir gänzlich und führen dann eine 
Drahtlitze ein. Von innen verankern wir sie durch einen 

81ld I Die einzelnen Tc1le der Pruflampe 
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31. Februar 57 aus dem Dienst gezogen wurde. Vom 
Personal erhielt sie die inoffizielle Bezeichnung "Big 
Jawn" oder auch "Jawn Henry". 
Mit dieser Lok endete eine Episode im Lokomotivbau der 
USA. Die Dampfturbinenlokomotive konnte hier ebenso­
wenig wie in Europa den Durchbruch erzielen, und zu 
einer kontinuierlichen Entwicklung kam es nicht. Die 
einfache, robuste und wirtschaftliche Diesellok behaup­
tet auch heute noch fast unangefochten das Feld. 

Lluratur 
I. Ostendorf: .. Dampfturbinen-Lokomotil!l'n" Franckh' Stullgart 1971 
2. Stockklausner: ,.Eisenbahn modern" Ployer & Co Wien 1957 

Knoten. Im Mittelloch der Füllschraube wird außer der 
Litze noch ein stärkerer Haltedraht für ·die Birne 
eingeschoben, der dann verklebt und verkeilt wird. Die 
Litze ist mit dem Haltedraht zu verlöten, an welchen in 
entsprechendem Abstand die Fassung der Birne anzulö-
ten ist. · 
Vom Mittelpol der Fassung wird ein dünner Draht nach 
unten geführt. Dann kann die Füllschraube samt Halter 
und Birne wieder eingeschraubt werden. Das Ende des 
dünnen Drahtes kommt aus der Öffnung hervor, in der 
zuvor die Feder gesessen hat. Hier setzen wir nun eine 
Fühlerspitze aus Metall ein. Notfalls kann hierzu auch die 
alte Schreibfeder mit dem Schuh wieder verwendet 
werden. Diese muß aber mit dem Draht in elektrischer 
Verbindung stehen. 
Am anderen Ende der Litze bringen wir einen Ba­
nanenstecker an, auf den eine Krokodilklemme gesteckt 
wird. Und schon haben wir uns ein Prüfgerät geschaffen, 
mit dem wir uns jederzeit behelfen können. 

81/d 2 Die Prüflampe in montiertem Zustand Fotos: Verfasser 
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25 Jahre für die große und für die kleine Eisenbahn 

Über ein begeistertes DMV-Mitglied berichtet 

Wir meinen, es gibt keinen schöneren Anlaß als den in 
diesen Tagen stattfindenden 3. Verbandstag des DMV 
und den in wenigen Wochen vor uns liegenden 25.Jah­
restag der DDR, um einmal aus dem Leben eines Berufs­
und Modelleisenbahners zu berichten, der sich ebenfalls 
25 Jahre lang mit Begeisterung der großen und der 
kleinen Eisenbahn widmete. Es handeltsich dabei um den 
Freund Al bin Geisler (55) von der AG Zittau im Bereich 
des BV Cottbus. 
Fragt man Albin Geisler, welchen Beruf er eigentlich 
erlernt habe, so bekommt man zur Antwort: "Ich habe 
zwei Berufe". Er lernte nämlich Fleischer und sattelte 
dann auf den Eisenbahnerberuf um. ~eine damalige 
Schullehrerin hatte seine handwerklichen Fähigkeiten 
richtig erkannt und riet ihm deshalb zum Modelltischler. 
Doch seine Eltern wollten es seinerzeit anders, sie 
dachten in den schlechten Zeiten mehr an e.inen Beruf, 
der "etwas einbringt", und so wurde Freund G. eben 
Fleischer. 
Doch im Laufe der Zeit stellte sich bei ihm immer mehr 
die Liebe für die Eisenbahn ein. Und diesem interessan­
ten Beruf mit persönlicher Verantwortung blieb er die 
langen Jahre treu, 20 Jahre allein als Wärter einer 
Schra:1ke an einer wichtigen Fernverkehrsstraße in 
Zittau. Es spricht für die Einstellung Aluin Geislers zu 
seinem Beruf, wenn man erfährt, daß er noch nie einen 
Bahnbetriebsunfall zu verzeichnen hatte. 
Sah er bei seiner Arbeit stets nur Züge mit schmucken 
Lokomotiven vorbeirollen, so kam ihm eines Tags der 
Gedanke, einmal ein solches Dampfroß im Modell 
nachzubauen. Bestärkt wurde er in seinem Plan noch 
durch den Besuch einer Modellbahn-Ausstellung im 
Jahre 1950 in Zittau. Die Idee wurde zur Realität. Unter 
seinen geschickten Händen entstand die erste Eigenbau­
lok, allerdings damals noch aus Holz. Heute sagt er, fast 
mitleidig mit sich selbst, darüber: "Es war ein Riesen­
viech, 50 cm lang, 15 cm breit, und mit Gummireifen aus 
Seillaufrollen von Signalen ausgestattet." Aber immer­
hin war es damals ein schönes Spielzeug für seine beiden 
Jungen. 
Fast 25 Jahre sind inzwischen verflossen, und aus dem 
Anfänger Geisler wurde ein versierter Modellbahnbauer, 
der heute im Bezirk Cottbus zu den Besten zählt. 

Als er dann 1952 seine erste Heimanlage in 0 aufbaute, 
war er stolz auf sein Werk. Er hatte auf einer Fläche 
3,5m x l,Sm alles das nachgebildet, was er in seinem 
Dienst und auf "seinem" Bahnhof sah. Dem rastlosen 
Modelleisenbahner war aber das bald viel zu bescheiden. 
Deshalb folgten eine 2. und 3. Anlage, eine immer besser 
als die andere. Heute nennt er eine HO-Heimanlage von 
3,5 m x 2,2 m sein eigen. Das in Gleisbildstellwerksform 
aufgebaute Bedienungspult ist versenkbar konstruiert. 
Einen Grundsatz beherzigt Freund G. konsequent: Was 
selbstgebaut werden kann, wird gebaut, gekauft wird nur 
das Notwendigste. So gibt es auf seiner Anlage kaum 
etwas, was er nicht selbst angefertigt hätte, gleichviel, ob 
Loks, Wagen, Signale, Gleise, Fahrleitungen, Gebäude, 
Schaltungen usw. Es gibt für ihn aber auch kaum einen 
Altstoff, den er nicht gebrauchen könnte, wie alte 
Gardinenstangen, Wasseruhren, Radios, Trafos usw. 
Allein 90 Stück Weichenantriebe für die AG-eigene 
Anlage sind sein Werk. Auch bei Wettbewerben machte 
sich Freund Geisler einen guten Namen. Für sein Modell 
"Containerkran" erhielt er beim Internationalen Modell­
bahn-Wettbewerb 1972 in Berlin einen 2. Preis. Großes 
Aufsehen erregte auch die selbstgebaute Drehscheibe in 
Dresden. Sein Reservoir an Eigenbauten aller Art ist 
schier unerschöpflich. Viele seiner Modelle entstanden 
nach eigenen Plänen, aber auch oft war ihm unsere 
Fachzeitschrift ein unentbehrlicher Ratgeber. 
Natürlich machte sich Freund Geisler auch darüber 
Gedanken, in welcher Form er den 25.Jahrestag mit 
vorbereiten könne. Seine Reichsbahn-Dienststelle er­
teilte ihm den Auftrag, einen unbeschrankt~n Wegüber­
gang mit automatischer Blinklichtanlage zu bauen, der 
dann für Schulungszwecke genutzt werden kann. 
Seine Berufskollegen wie auch seine Verbandsfreunde 
sehen in Albin Geisler einen geachteten Bürger unserer 
Republik, der mit hohem Pflichtbewußtsein täglich 
seinen Dienst verrichtet und mit wahrer Leidenschaft 
unserem gemeinsamen Hobby nachgeht. 
Wir sind gewiß daß es im Rahmen unseres Verbandes 
mehrere "Al bin Geislers" gibt, so möge der eine für viele 
andere stehen! 

G. Kosicki, Mitglied der Kommission 
"Presse und Werbung" des Präsidiums 

Bild I Albin Geisler in 
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seiner .F'rBzeit an sein~r 
ModellbahnanJage 

Bild 2 Und hier im 
Dienst an . .seiner" 
Schranke beobachtet er 
den vorbeifahrenden 
Güterzug au/ elw~Ufe 

Unregelmäßigkeiten 
Fotos: Verfasset 



Nachdem wir in unserem Heft 
5/74 auf der Se ile 69 schon ei nmal 
e1mge Anlagenbilder veröffent­
licht haben, bei denen wir aur 
den einen oder anderen Fehler 
sachlich hinwiesen, und nach­
dem wir festste ll ten, welchen An­
klang das bei den meisten Lesern 
fa nd, wollen wir heute wiederum 
drei Fotos verschiedener Anlagen 
veröffentlichen, zu denen es die­
ses oder jenes zu sagen gibt. 

Bild 1 Das Foto geltört zu einer An­
zahL Bilder·, clle un~ ein IJeser von sei­
ner TT-Anloge einsandte. Wir lenken 
I ltren Blick auf die Brücke, die es in 
dieser Form nicht geben kann. Die 
beiden Teile des Bauwerks .. ltlingen 
proktisch mittig in der Luft·•. Es fehlt 
dort ein Pfeiler, auf dem beide ßriik­
kenenden gemeinsam aufliegen. 
Das Im Bild hintere, direkt vor der 
Weiclte beflltdliclte Vollwancltrii!Jer­
paar ist durclt Mauerwerk fast in der· 
Mitte d ieses Brilckentells unterst Utz t. 
Hicn· /!litte cler Brückenpfeiler z w· Auf­
nallllJe der Widerlager rlPr Brücke iln­
ter clern Triigeren(le -vorgesehen wer­
den miissen. 
Die gellindemäßige Ausgest.altung 
einer Pflasterstraße mit Hilfe des ent­
sprecltertd bedruckten I<artons des 
VEB Modellspielwaren Marlenberg 
bietet bessere Möglichkeiten, Clls sie 
hier angewandt wurden. Man schnei­
det zweckmäßig, dem Straßenverlauf 
entsprechend, detl Karton aus und 
klebt i hn auf die Anlagenplatte t est auf. 
Dobei muß man Clber beachten, daß 
in. lialbbögen verlegte Pflaster ·mit den 
Bogenöffnungen immer in dieselbe 
Richtung zeigt, und nicht wie hier. im 
Trennschnitt ln entgegengesetzter 
Richtung angeordnet wird. Ein Stra­
ßenrand in Uindliclter Umgebung sieht 
auch niemals so "wie mit der Schere 
ausgeschnltwn·• aus, -vielmehr greifen 
entweder der Sommerweg oder die 
RandbewaChsung tmregelmlißlg über 
den Straßenrand htnUl)er. Daß zu 
einer TT-Anlage nun einmat kein 
Straßenfa/Irzeug in HO paßt . ist eine 
Tatsache. d;e ntan auch dann respek­
tieren sollte. wenn es leider auch im­
mer noch nicht ausrelclwnel Fahrzeug­
modelle in TT und N gibt! 

Bild 2 Hier hcmdeU es sich um eine 
cm sich hervorragend ausgestaltete N­
Artlage. die wi r auch schon einmal 
vorgestellt /laben. Allerelings lwben 
tvir bei unserer damaligen Veröffent­
lichung die Im Maßstab absolut nicht 
hin z:ut>assertden Straßentaltrzeuge in 
HO wegretuscflieren lassen. Dieses Bilct 
zeigt Cll>er deutlich, was wir aucll schon 
zrt Dild 1 feststellten: Modeltbahn­
freulld. beachte immer die gewlihlte 
Baugröße, verwende prinzipiell keine 
Modelle aut der Anlage, die dem Maß­
stab tticht entspreChen! 

Bild :1 Und dieses Foto dient als Be­
wels da/iir. claß man selbst bei Ver­
wendung von Bausli tzen eine sorgfäl­
tige Arbeit leisten 1nuß. unt ein ein· 
wandfreies Ergebnis zu erzielen. Die 
Kamera sieht nun einmal schärfer als 
das mensclr liche Auge. und so gibt sie 
auch im Bild die schief angebraChten 
Schornsteine auf clen Hausdiichem 
wieder·. Daher einige Minuten meltr 
aufgebracht fiir sorgtalt und Genauig­
k eit. entscltädiglim einen gartz be­
stimmt! 

"L)I::R !110DI::LLI::lSENBAJ INER" U 19H 

Am Beispiel wollen wir lernen 
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Warum nicht einmal so? 

Btld 3 Hter erkennt man deutltcll den 
recltten Bahttho/skopf 11111 setner \\'ctchen· 
srrafje, unrl lllnten rec/11s 1111 Btld rst dtt• 
eittfaclre Uc:clusu.·eicllc aus.:umacJteu, du· 
dC'n Bahnhol un rlu! trcu? Strecke untun· 
rleL 
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1111<11 llt•t rlc.>r l.tJII!JC! rlc.>r Attlay<' /as.q•n 
st<'ll ttalllrltch llll.<eltnltc/1(• Baltnlwfsg/I'JS<' 
t•erleqen, die allerdtngs J)ara/lcl :ur Anla· 
qenkOIIIC ~·erlaufc>tl 

llt/cl2 Im Vordcrgruncl fand cmc 1;/ewert• 
C:()trtalllcr- Umsch/alJ·Anlaqe Platz, dtc 111 

rllc Anla'IC UTI(L tllr Muuv clrt moderneres 
f'/111dum brinut 

ßtld 4 Im Glelsot•a! der vorgetiiuschlcn 
zu•ctqletstqcn. llauptbaltn tt'urde recht 
llllbsch eine Altstadt aufqcbaut 

f'otu.: Mctßna, T/lulc 
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~ Warum nicht einmal so? 

Diese Frage rtellen unsere Leser Helmut Meißner, seines 
Zeichens Serviermeister, und sein Sohn, ein 16jähriger 
Schüler, beide aus der Harzstadt Thale. Worauf bezieht 
sich aber nun diese Fragestellung? Die beiden Modell­
bahnfreunde erläutern das so, indem sie auf ihren 
Gleisplanentwurf, der ja von den meisten herkömmli­
chen abweicht, eingehen. 
Sie stellen mit folgenden Worten die Vorteile dieses 
Gleisplans heraus, die er nach ihrer Ansicht besitzt: 
- Fahrplanmäßiger und ständiger Verkehr (richtig: 

Betrieb; Betrieb und Verkehr sind Fachtermini der 
DR. Dabei steht Betrieb für Fahrdienst, Rangieren, 
Zugbildung u. a. m., und Verkehr bedeutet die Ab­
wicklung aller Geschäfte mit dem Kunden b.lW. 
Reisenden, die zum Abschluß eines Frachtvertrages 
oder zum Verkauf einer Fahrkarte usw. führen. Der 
Verkehrsdienst spielt sich also in einer Güterabferti­
gung, einer Fahrkartenausgabe oder auch in einer 
Gepäckabfertigung usw. ab. Wir sollten uns bemühen, 
diese Fachausdrücke stets richtig anzuwenden, d. 
Red.) 

- Zeitplangemäßes Abrufen der Züge in den Bahnhof 
bzw. zur Ausfahrt aus dmselben 

- Verdeckte Abstellgleise, um lange Fahrzeiten vorzu­
täuschen, sind unnötig 

- Reger Zug- und Rangierbetrieb im Bahnhof 
- Relativ geringeVerdrahtung für die Strecke bei Fahrt 

in nur eine Richtung 
- Bei den verhältnismäßig langen Blockabschnitten 

können recht lange Züge eingesetzt werden. 
Weiter heißt es in dem Brief aus Thale: "Mein Sohn und 
ich haben jetzt unsere 4. TT-Anlage fertiggestellt, und wir 
glauben, es ist an der Zeit, über dieses Thema einen 
Gedankenaustausch zu führen. 
Wie aus dem Gleisplan hervorgeht, ist unsere Anlage 
4,30 m x 0,90 m groß. Es handelt sich um eine eingleisige 
Hauptstrecke, die eine zweigleisige vortäuscht. Bewußt 
wurde auf Berge und Tunnels verzichtet. Der einzige 
Höhenunterschied ergibt sich aus dem erforderlichen 
Damm zur Überführung der beiden Gleise in verschieden 
hohem Niveau. 
Der Bahnhof ist als Durchgangsbahnhof vorgesehen, der 
an der Hauptstrecke liegt. Die Fahrstrombereiche glie­
dern sich in Bahnhof und freie Strecke. Fünf Blockstellen 
teilen die Strecke auf, die Abschnitte werden durch 
Liehsignale begrenzt, die mit Relais geschaltet sind. 
Dadurch kann auf der Strecke ein vorbildnaher Selbst­
blockbetrieb nachgeahmt werden. Der Bahnhof ist ein 
Teil für sich. Während fahrplanmäßig die Züge auf der 
Strecke verkehren, kann man im Bahnhof unabhängig 
davon rangieren. Siehtder Fahrplanes vor, dann läuft ein 
Zug von der Strecke aus in den Bahnhof ein, und der 
Betrieb auf der Strecke geht automatisch weiter. So 
können bis zu drei Zügen ständig verkehren, das Bild 
kann jedoch auch laufend geändert werden. Unsere 
Anlage zeigt zwei Städtebilder, in deren Mitte der 
Bahnhof liegt. Im rechten Oval befindet sich eine 
romantische Altstadt, und im linken hat eine Großstadt 
mit modernen Bauten ihren Platz gefunden. 
Wir würden uns freuen, wenn diese Veröffentlichung im 
Hinblick auf die eigenwillige Anordnung des Bahnhofs 
eine Resonanz fände und eine D1skussion auslösen 
würde." 

Dipl.-Ing. Joachirn Sparenberg, 
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Dipi.-Ing. JOACHIM SPARENBERG, Magdeburg 

Modellzeituhr mit einstellbarem Zeitverhältnis 

Zur Herstellung von Modellzeituhren hat es bisher 2 
Bauanleitungen in dieser Zeitschrift gegeben /1/, /2/. 
Beide Anleitungen fußen darauf, handelsübliche Uhren 
zu benutzen. 
Während Gerhard Trost /1 / in seinem Beitrag davon 
ausgeht, das Zifferblatt und die Zeiger zu verändern, um 
die Modellzeit darzustellen, geht Günter Barthel /2/ den 
Weg, die Modellzeit durch Veränderung des Sekundenra­
des des Uhrwerks darzustellen, wobei bei Zifferblatt und 
Zeigern das normale Bild erhalten bleibt. 
Es ist augenscheinlich, daß der zweite Weg, da er das 
gewohnte Bild einer Uhr zeigt, vorteilhafter ist. Mir kam 
es darauf an, einen Weg zu finden, unter Beibehaltung des 
normalen Uhrenbildes eine Modellzeituhr zu erhalten, die 
es gestattet, verschiedene Verhältnisse der Zeitraffung 
zur Normalzeit einzustellen, um verschiedene Ta­
gesabläufe auf der Modelleisenbahnanlage nachzugestal­
ten. Das Verhältnis der Zeitraffung sollte etwa in den 
Grenzen 1 : 6 (d. h. 4h = 24h Modellzeit) bis 1 : 12 (d. h. 
2h = 12h Modellzeit) variabel einstellbar sein. 
Für die Realisierungdieser Anforderungen bot es sich an, 
das Werk einer Nebenuhr(Tochteruhr) einerelektrischen 
Uhrenanlage zu verwenden. 
Nebenuhren haben kein Uhrwerk mit eigenem Antrieb, 
sondern Schrittschaltwerke zum schrittweisen Antrieb 
des Minutenzeigers. Der Stundenzeiger wird über ein 
Zahnradsystem, das mit dem Minutenzeiger ·:crbunden 
ist, bewegt. 
Die Übertragung der Schaltschritte ist so gestaltet, daß 
der Minutenzeiger Schritte von 1 Minute bzw. von 1/2 
Minute vollzieht. 
Die Auslösung der Schaltschritte erfolgt durch Stromim­
pulse. Diese werden bei einer Uhrenanlage durch die 
Hauptuhr (Mutteruhr) erzeugt. Bei dieser handelt es 
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sich meist um eine genau gehende Pendeluhr. Die 
Stromimpulse sir.d Gleichstromimpulse, deren Polarität 
von Schaltschritt zu Schaltschritt wechselt. (Bild 1) /3/ 
Die Spannung der Stromimpulse muß der Anforderung 
des verwendeten Schrittschaltwerkes entsprechen. In der 
Praxis finden Schrittschaltwerke für 6 V, 12 V, 24 V, 36 V 
und 60 V Verwendung. (Letztere bei Anlagen, deren 
Nebenuhren über große Entfernungen verteilt sind). 
Da bei einem Modelleisenbahner Trafos mit Gleichspan­
nungen in Höhe von 6 V und 12 V bereits vorhanden sind, 
ist die Verwendung entsprechender Schrittschaltwerke 
am günstigsten. 
Für meine Modellzeituhr stand mir ein Schrittschaltwerk 
zur Verfügung, das für eine Spannung von 12 V ausgelegt 
ist und bei dem bei jedem Impuls ein 1/2-Minutenschritt 
zurückgelegt wird. 
Als Gleichspannungsquelle wird ein PIKO-Regeltrafo 
vom Typ ME 002 verwendet, dessen Regler auf volle 
Spannung eingestellt wird. Der Wechsel der Polarität 
wird über ein Schaltrelais des VEB BerlinerTT-Bahnen 
geschaltet. Die Gesamtschaltung ist im Bild 2 dargestellt. 
Die Wechselspannung von 16V für die Betätigung des 
Schaltrelais wird dem Trafo auf der Zubehörseite 
entnommen. 
Die Umschaltung des Relais erfolgt mit Hilfe eines 
Mikroumschalters, der mit einer Taste versehen und so 
konstruiert ist, daß er nach Betätigung in die Ausgangs­
lage zurückfällt. Die Taste wird durch eine Ex­
enterschei~ betätigt. Der Antrieb dieser Scheibe erfolgt 
mit einem 12-V-Gleichstrommotor über ein Unterset­
zungsgetriebe. 
Die Gleichspannung für den Motor wird ebenfalls dem 
Trafo entnommen. Durch einen Heine-Modellbahnregler 
erfolgt die Regelung der Laufgeschwindigkeit des Motors 
und damit die Regelung der Abstände der Schaltimpulse. 
Das Schrittschaltwerk und der Motor haben nur eine 
geringe Stromaufnahme, so daß über den zweiten Regler 
des Heine-Modellbahnreglers außerdem noch ein Trieb· 
fahrzeug betrieben werden kann. 
Die Größe und Gesta]tung der Zeiger, des Zifferblattes 
und des Gehäuses, können variabel nach dem eigenen 
Geschmack und den vorhandenen Möglichkeiten gewählt 
werden. 
Die Beschaffung eines Schrittschaltwerkes bzw. einer 
kompletten Nebenuhr, welche gebraucht sem kann, ist 
vor allem dort gegeben, wo ein Betrieb eine generelle 
Rekonstruktion seiner innerbetrieblichen Nachrich­
tenanlagen durchführen läßt. 
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lng. KLAUS WINKELMANN (DMV)/HORST WINKELMANN (DMV), Zwickau 

Ein nachträgliches Ständchen für die Harzquer- und Brocken­
bahn 

\ 
0 . Einleitung \ 
75 Jahre alt ist in diesem Jahr die romantische 1000-mm­
Harzquer- und Brockenbahn, die zwischen Wernigerode 
und Nordhausen den Harz durchquert. Was von Goethe 
und Heine einst mühselig erklettert wurde,läßt sich heute 
mit Fahrkarte und Gepäck in reizvoller Bergfahrt 
erreichen. Drei Stunden ungefähr braucht man, um vom 
750jährigen Wernigerode mit dem weithin sichtbaren 
Schloß und Feudalmuseum zur ehemaligen Freien 
Reichsstadt Nordhausen im südlichen Harzvorland zu 
gelangen. Diese Bahnfahrt ist so einzigartig, daß sich eine 
Reise auch um ihrer selbst willen lohnt. Alle paar Hundert 
Meter wechselt das Panorama, ändert sich der Ge­
birgscharakter, sieht man sich von einer neuen Ve­
getation umgeben, zeigen die Orte ihr eigenes Gesicht. 
Während dieser Fahrt z.iehen die Granitblöcke und der 
Wasserfall der .,Steinernen Renne", das von Tausend­
Meter-Bergen umgebene Drei Annen Hohne, die Wälder 
und die Felsklippen von Elend und das alte Ben­
neckenstein unweit der Rappbodetalsperre vorüber. Die 
.,Veteranin" klettert im Durchschnitt achtmal täglich in 
beiden Richtungen die Berge hinauf, befördert wie 
ehedem Personen und Güter, nimmt gleichmütig die 
Kraftfahrzeuge in Kauf, die unterwegs vorübereilen, und 
ist immer noch stoh: darauf, einedeisteilsten Adhäsions­
bahnen zu sein. Daher ist die Harzquer- und Brocken­
bahn immer wieder ein beliebtes Fotoobjekt für alle 
Eisenbahnfreunde und Ur1auber. Besonders der 
Schmalspurfreund kann für seine Modellbahnanlage 
viele Anregungen mit nach Hause nehmen; wird doch 
hier ein Schmalspurbetrieb abgewickelt mit vielen 
Analogien zur Regelspurbahn. 

1. Entwicklungsgesch ichte b is zur Gegenwart 

Nach jahrelangen Bemühungen wurde im Jahre 1896 der 
Bau der so lange angestrebten, für das gesamte Harzge­
biet äußerst wichtigen Harzquerbahn begonnen, die 
Nordhausen mit Wernigerode verbindet. Außerdem 
baute man die von der Station Drei Annen Hohne 
ausgehende Gebirgsbahn auf den Brocken. Beide 
Verbindungen wurden 1899 fertiggestellt und in Betrieb 
genommen. Ausgeführt wurden die Arbeiten von der 
Vereinigten Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft 
Berlin, Eigentürnerin war die Nordhausen-Wernigeroder 
Eisenbahngesellschaft (NWE). In knapp vier Jahren war 
das Werk bewältigt worden. Im folgenden sind die 
Eröffnungsdaten der einzelnen Streckenabschnitte zu. 
sammengefaßt; 
Nachdem am 15.Juli 1905 die Harzquerbahn in Eisfelder 

Strecke km Betriebseröffnung 
Rebeverkehr Güterverkehr 

Nordhausen-
llfeld 10,71 12. 07. 1897 07. 02. 1898 
Ilfeld- Netzkater 3,24 01. 05. 1898 07. 02. 1898 
Wernigerod~ 

Drei Annen-Hohne 14,18 20. 06. 1898 20. 06. 1898 
Drei Annen-Hohn~ 
Schierke 5,36 20. 06. 1898 20. 06. 1898 
Netzkater-
Benneckenstein 15,89 15. 09. 1898 15. 09. 1898 

. .DER MODELLEISENBAHNER 8n 4" 

Benneckenstein-
Drei Annen Hohne 16,51 24. 03. 1899 24. 03. 1899 
Schlerk~Brocken 13,52 27. 03. 1899 27. 03. 1899 
Verbindun.gsgleis-
Sorg~ HE 0,13 01. 05. 1913 01. 05. 1913 

Gesamtlänge 79,64 

Talmühle Anschluß an die Gernrode-Harzgerader Eisen­
bahn erhielt (vgl. Der Modelleisenbahner 2/72, S. 42 ... 46), 
wurde 1913 von Sorge aus ein Verbindungsgleis zur 
Südharzeisenbahn gebaut. 
Somit bestand im Harz ein durchgehendes 1000-mm­
Schmalspurnetz mit einer Länge von 176,95 km. 
Es wurden im Personenverkehr Kurswagen gegenseitig 
ausgetauscht. Ebenfalls fand zwischen den Eisenbahn­
gesellschaften durchgehender Güterverkehr statt. 
Sind es auch nur 60,5 km, die diese beiden Harz-Städte 
verbinden, und sind es auch nur 19 km Brocken bahn, so 
verdienen die Durchschneidung des Gebirgsstockes 
von Norden nach Süden und das Bezwingen der Brok­
kenkuppe doch als beachtliche Leistungen gewürdigt zu 
werden. Selbst die Alpenwelt kennt nur wenige ähnlich 
angelegte Eisenbahnen. Vergleichsweise sei erwähnt. daß 
der Scheitelpunkt der Gotthardbahn in dem großen 
Tunnel mit 1154 Metern nur um 12 Meter höher liegt als 
der BrockengipfeL In diesem Zusammenhang soll auf 
einige Dinge technischer Artder Harzquer-und Brocken­
bahn hingewiesen werden. Es treten Steigungen bis zu 
1 :30 auf. Wenn die Streckenbilder filmgleich wechseln, 
wenn sie immer neue herrliche Ausblicke gewähren, muß 
man trotzdem an die vielen Kurven denken, die oft nur 
60 m Radius aufweisen. Gerade diese Terrainschwierig­
keiten dürften nicht übersehen werden, da auf weiten 
Strecken jedes Stück Bahnkörper erst aus den Felsmas­
sen freigesprengt werden mußte. Weiterhin waren der· 
Bau von etwa 400 Brücken und Wasserdurchlässen, 
kolossale Damm-Anschüttungen, zahllose Wege-, Unter­
und Überführungen sowie der 70 Meter lange, zwischen 
den Stationen Steinerne Renne und Drei Annen Hohne 
liegende Tunnel, erforderlich. Im Brockenmoor wurden 
bis auf den Felsen hinab und in der Breite über den 
Bahndamm hinaus etwa 90 000 m3 Erde ausgehoben, 
um die Bahn zu betten. 
Mit dem Bahnbau setzte für die Harzstädte eine neue 
Entwicklung ein. In den Orten entfaltete sich eine große 
Bautätigkeit, um neue Ansiedler und Gäste aufzuneh­
men. In allen an der Bahnstrecke und nahegelegenen 
Kurorten steigerte sich die Bewohner- und Besucherzahl 
ständig, und auch die Wirtschaft zog aus dem Bau 
gewaltigen Nutzen. Mandenke nur an die Erze, die Granit­
blöcke, den Gips und an das Holz, das alles in großen 
Mengen täglich auf dem Schienenstrang befördert wurde 
bzw. heute noch teilweise transportiert wird. 
1946 erfolgte die Demontage aller Gleisanlagen der 
Gernrode-Harzgerader Eisenbahn mit Ausnahme des 
Streckenabschnittes Eisfelder Talmühle-Hasselfelde. 
Daher wurde diese Strecke noch im gleichen Jahr der 
Harzquerbahn zugeordnet. 
DieHarzquer-und Brockenbahn warbis zum Jahre 1949 
eine Privatbahn. Demzufolge unterschieden sich die 
Fahrzeuge und auch die technischen Einrichtungen 
gegenüber denen der DR in vielen Einzelheiten. Ab 
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81/d I Vor dem Lokschuppen in W<'rniK<'rode hern<'hr <'in r<'ger &trieb. 
Die Einh<'iiS.&-hmalspurlok 99 7245-6 (si<'he au<'h Lokfora und Lok bild.,. 
cluv in d•<'sem Hefr!) waner a uf Emsal% im Zugdi<'nsr. und di<' 996102.0 Wlf<1 
gepflegt 

13. August 1961 erfolgte im Rahmen der Grenzsiche· 
rungsmaßnahmen zur BRD die Einste llung des Reisever­
kehrs zwischen Schierke und Brocken. 
Alle anderen Strecken sind weiterhin in Betrieb. 

2. Fahrzeugpark 

2.1. Triebfahrzeuge 

2.1.1. Dampfl okomotiven 

Für den Bau der Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn 
(NWE) lieferte die Lokomotiv- und Waggonfabrik Gü­
strow I896 3 Lokomotiven mit den Fabrik-Nr. I63 bis I65. 
Die kleinen Bn2-Lokomotiven wurden mit den NWE-Nr. 
I bis 3 bezeichnet und auch nach Beendigung der 
Bauarbeiten im Rangier- und Rollbockdienst eingesetzt. 
Außenrahmen, Heusinger-Steuerung, Kolbenrauchfang 
und im Rahmen eingebaute Wasserbehälter waren die 
Merkmale dieser Maschinen. Von der DR wurden nur 
noch Nr. 3 als 99 5803 und Nr. I als 99 5804 Übernommen. 
Während die 99 5804 schon Ende 1960 abgestellt wurde, 

Bild 2 '()Jd.fim~·Mnllcr.Lokomotive Nr. 11. jerzt Nr. 995901-6 der DR. auf 
Hochl(lanz gepurzr 
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kam die 995803 1962 noch für kurze Zeit zur Strecke 
Reichenbach-Oberheinsdorf. Nach dem Streckenausbau 
stellte die NWE ab 1897 insgesamt 7 B'B'n4v-Mallet­
Lokomotiven in Dienst, die von der Fa. Jung in 
Jungenthai und von der Lokomotiv- und Waggonfabrik 
Güstrow geliefert wurden. Die DR übernahm 1949 nur 
noch 5 Mallet-Loks, die alle von der Fa. Jung gebaut 
worden waren. Sie reihte sie als 99 5901 bis 99 5905 ein. 
Nach Einsatz der Neubaulokomotiven wurden die Mallet­
Lok:; zur Sdkdalbahn umgesetzt, wo sie auch heute noch 
im Einsatz stehen. 
1910 kaufte die NWE von der ehemaligen Lokomotivfa­
brik Orenstein & Koppel zwei C'Ch4v-Mallet-Lokomoti­
ven und bezeichnete sie mit den Nr. 31 und 32. Mehrere 
technische Neuerungen, die in erster Linie auf eine 
Verbesserung der Laufeigenschaft abzielten, zeichne­
ten diese Gelenkloks aus. Sie ·waren mit 600 PS Leistung 
in der Lage, auf einer Steigung von 27 %. noch eine 
Zuglast von 150 t mit 25 kmfh zu befördern. Nach 11 
Jahren Einsatz bei dieser Bahn wurden sie 1921 nach 
Bolivien verkauft. 
1914 und 1915 wurden zwei Henschel-Lokomotiven mit 
der Achsfolge 1'D1' und mitden Betriebs-Nr. 41 und 42 in 
Dienst gestellt. Auch diese Lokomotiven kamen nicht zur 
DR. 
Eine Heißdampflok der Bauart Ch 2 erwarb die NWE 1917 
aus dem Bestand der Heeresfeldbahn. 1921 wurde eine 
weitere Lokomotive dieses Typs beschafft, jedoch in 
Naßdampfausführung. Bis auf kleine Unterschiede bei 
der Auslegung des Kessels waren beide Loks (NWE-Nr. 6 
und 7) gleich. Noch heute werden beide (996101 und 
996102) für die Beförderung von Rollbockzügen in­
nerhalb von Wernigerode verwendet, weil viele Brücken 
der Anschlußgleise für die l'EI 'h2t-Neubauloks zu 
schwach bemessen sind. Im Jahre 1920 kam eine weitere 
Mallet-Lok zu dieser Bahn, die ursprünglich zusammen 
mit drei anderen Maschinen für die Heeresfeldbahn von 
der Maschinenbau-Gesellschaft Karlsruhe hergestellt 
waren. Als 99 5906 war sie bis zum Eintreffen der 
Neubauloks bei der Harzquer- und Brockenbahn und 
kam anschließend zur Selketalbahn. Auch sie wird dort 
heute noch eingesetzt. 
Zu Beginn der zwanziger Jahre nahm das Verkehrsauf­
kommen beträchtlich zu. Eine Entwicklung des Reisever­
kehrs konnte man besonders auf der Steilstrecke Drei 
Annen-Hohne-Brocken registrieren. Als vollkommene 
Neukonstruktion, die in ihrer Art noch keinen Vorgänger 
hatte, beschaffte man von Borsig in den Jahren 1922 und 
1924 je eine Mallet-Lok (NWE-Nr. 51 und 52). 

Die Heißdampf-Verbundlokomotiven 1 'B BI 'h4v waren 
zwar kräftig gebaut und leistungsstark, allerdings sehr 
störanfällig und wegen ihrer schlechten Laufeigenschaf­
ten nicht sehr beliebt. Sie kamen als 99 6011 und 99 60I2 
zur DR. Die 99 6011 wurde 1964 zerlegt. Ihre Schwester­
lok, die 99 6012, kam zur Strecke Gera-Pforten -
Wuitz-Mumsdorf, wo sie aber nicht mehr eingesetzt 
wurde. I966 erfolgte auch ihre Ausmusterung. 
Kurz vor Ausbruch des 2. Weltkrieges hatte die Fa. Krupp 
ein neues Typenprogramm für meterspurige Schmal­
spurbahnen entworfen. 
Nach diesem Programm baute man I938/39 eine l'C I ' h2t­
Lok, die auf der Harzquer- und Brockenbahn zum 
Einsatz kam. Sie bestach durch überdurchschnittliche 
Zugkraft und zeigte sich als gelungene Konstruktion. Mit 
Übernahme durch die DR erhielt die Lok die Betriebs­
Nr. 996001. J etzt ist diese Lok der Einsatzstelle G&nrode 
zugeordnet. Nach dem zweiten Weltkrieg übernahm die­
DR von der 1945 stillgelegten Strecke Hildburghausen­
Heldburg (1000-mm-Spur) zwei dort abgestellte französi­
sche Schmalspurloks. Sie wurden I890 (!)von der Firma 
Schneider & CIE in Paris im Rahmen einer Typenserie 
(FN 2456-2467) hergestellt. Die Fabrik-Nummern dieser 
Maschinen konnten jedoch nicht mehr ermittelt werden. 
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Bild 3 Fur den EinsalZ vor Rollwagen- und Rollbockzügen rm Raum Wer­
nigerodewerden die 996102-0 und ihre Schwesterlock 996101-2 eingesetzt 

Bild 4 Har man erwu Gluck .• so IJ'rffr man mlfunrer auch den VT 137 566, 
neue BezeichnunR 187025-2 bei außerplanmäßigen Fahrten an 

Bild S In Wermgerode-Westerntor asr dre Ncubau-Dtest:Jlolcomouve 
199301-3 sralioniert. Hmrer ihr stehl eine Maller-LokomorNe der Selketal­
bahn. dre hrer riberholr wurde. 

Foros: K . Winke/mann, Zwickau (4), 
S. Kaufmann, Halle (I) 

Sie wurden zunächst in den Schadpark der DR übernom­
men. 1952 bzw. 1953 wurden sie im ehemaligen Raw 
Blankenburg/Harz aufgearbeitet und erhielten einen 
neuen Kessel. 
Ihr Einsatz erfolgte in der dem Bw Wernigero'de Western­
tor unterstellten Lokeinsatzstelle Gernrode. Sie liefen 
dort bis zur Ablösung durch die Mallet-Loks im Jahre 
1956 bzw. 1958 mit den Betriebs-Nr. 5631 und 5632. Die 
995631 kam am 1. 8.1958 zur ehemaligen Franzburger 
Kreisbahn nach Barth (vgl. Der Modelleisenbahner 
2/1968, S. 32 ... 36), wo sie bis Mitte der sechziger Jahre im 
Einsatz war. 
Ihre Schwesterlok 99 5632 wurde 1956 abgestellt und 1960 
verschrottet. 
,.DER MODELLEISENBAHNER 8n4" 

Das wachsende Verkehrsaufkommen und der überal­
terte Lokemotivpark veranlaßten die DR, neue leistungs­
starke Lokomotiven zu beschaffen. Unter Berücksichti­
gung der modernen Schweißtechnik wurden seit 1954 
vom VEB Lokomotivbau "Karl Marx", Babelsberg, 
insgesamt 17 1'E 1' h2t-Lokomotiven geliefert. Bis auf 4 
Exemplare (997231-6, 997235-7, 997236-5 und 997237-3) 
dieser BR, die auf der Strecke Eisfeld-Schönbrunn (Bw 
Meiningen) eingesetzt wurden, kamen alle zur Harzquer­
bahn. IDer haben sie sich gut bewährt und bewältigen fast 
ausschließlich den gesamten Streckendienst Es ist 
anzunehmen, daß die 4 Lokomotiven des Bw Meiningen 
für den Einsatz auf der Harzquerbahn vorbereitet 
werden, nachdem sie wegen Stillegung ihrer Stamm­
strecke am 31.3.1973 im Thüringer Raum keine Verwen­
dung mehr finden. 
Von der Spremberger Stadtbahn kamen 1956 zwei kleine 
B-Tenderloks zur DR, wurden für den Einsatz auf der 
Harzquerbahn hergerichtet und erhielten die Nummern 
99 5001 und 99 5201. Die99 5201 wurde 1965 abgestellt. 1967 
folgte die 995001. Sie wurden inzwischen für Museums­
zwecke aufgearbeitet. 
Seit 1966 ist auch die einzige noch vorhandene Schmal­
spur-Einheitslokomotive in 1000-mm-Spur auf der 
Harzquerbahn im Dienst. Sie wurde zusammen mit 
zwei weiteren Loks 1931 von der Fa. Schwartzkopff 
geliefert. Die 99221 und 99223 kamen infolge des 
2. Weltkrieges nach Norwegen und wurden dort später 
verschrottet. Dagegen blieb die 99 222 (jetzt 99 7222-5) auf 
ihrer Stammstrecke Eisfeld-Schönbrunn und kam 1966 
zum Bw Wernigerode-Westerntor. 

2.1.2. Dieseltriebfahrzeuge 

Noch heute ist einer der für die Nordhausen- Wer­
nigeroder Eisenbahn gelieferten Dieseltriebwagen auf 
der Strecke anzutreffen. Er wurde gegen Ende der 
dreißiger Jahre vom Waggonbau Wismar gebaut und 
verfügt über einen dieselelektrischen Antrieb. Das mit 
einem Gepäckabteil ausgerüstete Fahrzeug setzte man 
lange als Lokomotive ein. Der VT 137 566 steht aber jetzt 
nicht mehr im planmäßigen Dienst, sondern wird als 
Hilfs- und Arbeitsfahrzeug verwendet. 
Der bereits 1934 von MAN erbaute vierachsige Triebwa­
gen (VT 137 561) ist inzwischen ausgemustert. Im Gegen­
satz zu seinem Nachfolger war der VR 137 561 nur mit 
Personenabteilen ausgerüstet. 1961 wurde der VT zur 
Spreewaldbahn umgesetzt und 1963 wegen Altersschä­
den ausgemustert. 
Das modernste Schmalspurtriebfahrzeug der Harz­
querhahn und der DR ist seit wenigen Jahren eine 
330-PS-dieselhydraulische Rangierlokomotive vom VEB 
Lokomotivbau "Kar! Marx", Babelsberg. Sie ist der 
Prototyp der für die indonesische Staatsbahn gelieferten 
Lokomotiven V 30 C. 
Nach erfolgreicher Erprobung blieb diese Maschine in 
der DDR und wurde für den Einsatz auf der Harz­
querhahn vorbereitet. Die mit einem orange Farb­
anstrich versehene 199 301-3 steht im Rangierdienst. 
Als Sonderfahrzeug sind bisher zwei Rottenkraftwagen 
vorhanden, die bis auf die Ausführung der Spurweite der 
Regelausführung der DR entsprechen. 
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. KLAUS BECH, Jena 

Anleitung zum Bau eines Weichenantriebs in HO 

Während das FILZ-Gleismaterial in seiner Gesamtwir­
kung nichts zu wünschen übrig läßt, gab es aber doch 
folgende Forderungen, die ich bei meiner Gleisanlage 
erfüllt sehen wollte: _ 
- Der Antrieb soll sich unter der Platte befinden 

(Unterflurantrieb). 
- Er soll eine Endabschaltung besitzen. Bei Verwendung 

von 4-poligen Dreh-Umschaltern soll die Weichenstel­
lung am Drehknopf des Schaltpultes optisch erkenn­
bar sein. 

- Die Weichenlaterne soll beleuchtet sein (wobei die 
indirekte Beleuchtung in ihrer Wirkung dem Vorbild 
am nächsten kommt). 

Eine Kontrollbeleuchtung (Rückmeldung) für das Schalt­
pult kann wie bei den Industrieerzeugnissen noch 
dazugeschaltet werden. (Siehe Schaltplan) 

1. Allgemeine Hinweise 

Als Werkstoff für die Grundelemente wurde Sperrholz 
gewählt. Es ist leicht zu beschaffen und läßt sich auch gut 
verarbeiten. Allerdings sollte man versuchen, Sperrholz 
aus Rotbuche (Hartholz) zu bekommen, es verhält sich 
gegenüber den weichen Hölzern (Birke, Kiefer) gegen 
Splittern widerstandsfähiger. Die erforderlichen Sperr­
holzdicken (z. B.lO, 15mm) erhältmandurch Zusammen­
leimen dünnerer Hölzer (2 x 5 (2 x 5, 3 x 5 mm). Sofern die 
Absicht besteht, gleich mehrere Antriebe herzustellen, ist 
es empfehlenswert, für die Hauptteile (Teile 1, 2, 3, 4, 9) 
sogenannte Meterware herzustellen. Es werden größere 
Längen in der erforderlichen Dicke zusammengeleimt 
und dann auf Breite zugeschnitten. 
Für sämtliche Bohrarbeiten tat mir eine Multimax­
Bohrmaschlne mit Ständer gute Dienste. 
Für den Zusammenbau der einzelnen Holzteile werden 
Holzschrauben verwendet. Wählt man anstelle von 
Sperrholz Hartstoffe wie Pertinax usw., so muß man 
entweder durchgehende Metallschrauben mit Muttern 
verwenden oder die entsprechenden Teile (Grundplatte) 
mit Gewinde versehen. 

2. Herstellung der Einzelteile 

Für die Baubeschreibung der Einzelteile sollen im 
folgenden nur Besonderheiten erwähnt werden, die aus 
den Zeichnungen nicht hervorgehen. 
Teile 1 bis 6: Für diese Teile gilt im wesentlichen das unter 
1. Gesagte. 
Teile 7/8: TeilS muß straff im Teil7 sitzen (0 1,1). Es ist 
zu empfehlen, vorher eine Probebohrung für den zur 
Verwendung kommenden Stahldraht vorzunehmen. 
Teil 9: Die für diesen Teil vorgesehenen Nuten 
2,5 x 3 mm wurden in die PVC-Leiste eingefräst Wer dazu 
keine Gelegenheit hat, kann das Teil 9 auch aus 3 Sperr­
holzschichten (1,5, 2,0, 2,5 mm) zusammengeleimt ferti­
gen. 
Teile 10 bis 12: Für die Fertigung dieser Baugruppe stellt 
man eine einfache Lehre her. (Pertinax oder Sperrholz 
mindestens 15mm dick). In dem Werkstück werden zwei 
Bohrungen im Abstand von 9,S mm vorgesehen (0 
4,1S mm tief, 0 1, 4, 5 mm tieO. In diese Bohrungen steckt 
man die Teile 10 und 11, setzt dann das Teil12 darüber, 
so daß es plan auf der Lehre aufliegt und verlötet alle 
3 Teile miteinander. -
Teil 15: Die Herstellung dieses Teiles erfordert viel 
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Geduld, eine Drehmaschine hilft viel Zeit zu sparen. 
Versuche, einen kürzeren Zapfen als 17,Smm zu verwen­
den, wurden nicht gemacht, doch ist es durchaus möglich, 
daß ein geringeres Maß des Zapfens für die indirekte 
Beleuchtung der Laterne ausreicht. 
Teile 20/21: In Teil20 wird zunächstdie gestreckte Länge 
des Teiles21 eing_elötet, bevor Teil21 die vorgesehene 
Form bekommt. 
Teile 22/23: Der Spulenkörper wird über einen Dorn von 
3,2 x 11,2mm gebogen, danach mit einem selbstkleben­
den "Prenaband" umklebt, bevor man die Teile 23 
aufschiebt und mit Duosan festlegt. 
Teile 26/11: Bei der Verbindung der Teile 26 und 11 
verfährt man ähnlich mit einer Lehre, wie bei den Teilen 
10, 11 und 12 beschrieben. 
Teile 27/28: Diese werden zunächst in ihrer Länge mitden 
Teilen 24 und 2S verlötet, danach in das Teil9 gesteckt, 
bevor sie ihre endgültige Form erhalten. Die Kontaktin­
nenbahn muß dann nachträglich plangeschliffen werden. 
Zu jeder Kontaktbahn (Teile 24, 2S) gehört je ein Teil27 
und 28. 
Teile 29/30: Bevor man das NS-Schienenprofil auf eine 
Länge von 2 mm schneidet, wird die Kontaktfeder 
(Teil29) angelötet. Danach gibt man der Feder die in der 
Zeichnung angegebene Form. 

3. Herstellung der Baugruppen 

Vor dem eigentlichen Zusammenbau des Antriebs wer­
den einzelne Baugruppen (Bgr.) fertiggestellt, die sich 
dann leicht zusammenfügen lassen. 
Bgr. A: TeilS in Teil1 leimen, danach Teil6 an TeilS 
anleimen. In Teil1 wird der Anschlagstift (T 31) einge­
schlagen und mit Isotierschlauch versehen. (Nicht wegen 
der Isolierung, sondern der Schieber (T 7) erhält dadurch 
einen weicheren Anschlag). Teil14 befestigen (kleben 
oder mit kleinen Stahlstiften). Teile 26 und 11 beweglich 
auf Teil1 (bzw. T 5) aufschrauben. Zuvor wird der 
Stellfinger (T 19) in das Teil26 eingehängt. Teil17 fest auf 
TeilS aufschrauben, gleichzeitig Teil9 einfädeln. 
Bgr. B: Teil 33 an Teil2 schrauben. Die fertige Dop­
pelspule (2 x 700 Windungen 0,2 Cu) wird in die vorgese­
henen Nuten des Teiles 2 geschoben, die Drahtenden 
werden mit der Lötleiste (T 33) verlötet. Spulen an Teil2 
nicht festleimen, das geschieht erst nach dem Justieren 
mit dem Magnetkern. 
Bgr. C: Teil4 auf Teil3 leimen. Teil13 in die Bohrung 0 
6 einschrauben. Das Sockelblech der Birnenfassung 
(T 32) so zurechtbiegen, daß sich die Fassung in die 
6-mm-Nute des Teiles3 einschieben läßt. Fassung fest­
schrauben. 
Bgr. D: Die bereits miteinander verlöteten Teile 24 bzw. 
2S mit den Teilen 27 und 28 werden in die Teile 9 
eingeschoben. (Die Kontaktbahnen, Teile 24 und 25, 
dürfen keine Berührung miteinander haben!). Danach 
Teile 27 und 28 in ihre endgültige Form biegen. 
Bgr. E: Bestehend aus dem Schieber (T7), dem bereits 
eingepaßten Führungsbügel (T 8) sowie den verlöteten 
Teilen 29 und 30 (Kontaktfedern). 
Bgr. F : Eisenkern (T 20) mit der bereits eingelöteten und 
auf Form gebrachten Schubstange (T 21). 
Bgr. G: Bestehend aus den verlöteten Teilen 10, 11 und 12 
sowie den aufgesteckten Teilen 1S und 16. (Siehe unter 2. , 
Teile 10, 11, 12) 
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4. Zusammenbau 

Die beiden Bgr. D werden unter vorsichtigem Einfädeln 
mit der Bgr. E an die Bgr. A geschraubt. Bgr. B gemein­
sam mit Bgr.F an Bgr.A schrauben, dabei die Schub­
stange (T21) in die Schieberbohrung 0 1,8 einführen. 
Danach Bgr. C an Bgr. A schrauben, die Bgr. G aufstek­
ken (Teil10 in Teil13, Teilll in TeilS), Birnenfassung 
(T 32) mit Lötleiste (T 34) verdrahten (dabei werden die 
beiden Bohrungen 0 1,5 in Teil3 benutzt). Zum Schluß 
werden die Befestigungswinkel (T 18) an den Wei­
chenantrieb geschraubt. 

5. Schlußbemerkungen 

Beim Probeschalten des Weichenantriebs wird es erfor­
derlich sein, die Kontaktfedern (T 29) etwas zu justieren. 
Der in den Zeichnungen dargestellte Weichenantrieb 
wurde für eine Links-Weiche konstruiert. Es macht 
jedoch ein wenig Mühe, den Antrieb spiegelbildlich 
herzustellen (Rechtsantrieb). 
Je nach Einbaurichtung des Antriebes bzw. je nach 
gewünschter Geradeausstellung des Pfeiles der Weichen­
laterne (dem Gleis zu- oder abgewandt) lassen sich Links­
und Rechtsantriebe beliebig verwenden. 
Die Konstruktion des Weichenantriebes sieht eine 18 mm 
dicke Preßspanplatte als Grundplatte mit einem 3 mm 
dicken Böschungskörper vor. Sollen dünnere Grundplat­
ten (Hartfaser etc.) Verwendung finden, so müssen die 
Befestigungswinkel (T 18) entsprechend verändert wer­
den. 

JÖRG SCHULZE, Berlin 

Stückliste 

Ud. 
Nr. 

I 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 

Stclt. Benennung 

Grundplatte 
Spulenhalterung 
Halterg. f . Beleuchtg. 

I Halterg. f. Laterne 
I Halterg. f . Stellfinger 
I Beiholz 
I Schieber 
I Führungsbiigel 
2 Nutleiste 
I Hiilse f. Laterne 
2 Mitnehmer 
I Hebel 

Telefonbuchse 
Rutschkranz 
Laternenkern 
Laternengehäuse 
Führungswinkel 
Befestiguneswinkel 
Stellfinger 
Eisenkern 
Schubstange 
Spulenkörper 
Spulenbegrenzung 
Kontaktbahn 
Kontaktbahn 
Stellhebel 

4 Kontaktbiigel 
4 Kontaktbugel 
2 Kontaktfeder 
2 Federhalterung 

Anschlagstift 
Birnenfassung 
L6tleiste 
L6tleiste 

Werkstoff Rohmalle 
mm 

Sperrholz (Rotbuche) 160 · 50 · 10 
Sperrholz (Rotbuche) 70 · 50 · 10 
Sperrholz (Rotbuche) 43 · 30 · 15 
Sperrholz (Rotbuche) 43 · 30 · 2,5 
Sperrholz (Rotbuche) 68 · 8 · 3 
Sperrholz (Rotbuche) 18 · 8 · 3 
Pertinax 58,5 · 12,8 • 2 
Stahl 0 1,2 
PVC (od. Sperrholz) 45 · 12 · 6 
MS (Rohr) 62, 0 4 
Cu 7.01,4 
MS 15,5 · 8 · I 

PVC 
Piac.ryl 
(Pilz).(; leis) 
MS 
MS 
Federstahl 
Fe 
Cu 
MS 
Sperrholz 
Neusilber (NS) 
Neusilber (NS) 
MS 
Cu 
Cu 
Bronze (Federblech) 
Profilschiene <NS) 
St (Nagell 
MS 
Pertinax u. NS 
Pertinax u . NS 

13,5 0 6 
2,5 I 

24 . 6,4 4,8 

12 . 3 . 0,5 
25 . 24.5 . 0,5 
33, 0 0.5 
30 · II · 3 
59, 0 1,4 
47 . 29 . 0,25 
20 · 15 · I 
24,9 . 2,5 . 0,5 
19,9 • 2,5 . 0,5 
26 3 · 0,5 
32, 0 1,4 
12, 0 1,4 
24 2 . 0,1 
2 
15,0 1,5 
0 6 
3 Kontakte 
2 Kontakte 

Ein Wegübergang - elektronisch gesteuert 

Bei Weg\ibergängen unterscheiden wir bekanntlich un­
beschrankte und beschrankte. An beiden, am unbe­
schrankten und am beschrankten Übergang, wird der 
heranfahrende Zug dem Straßenbenutzer signalisiert, 
einmal durch eine sich senkende Schranke verbunden 
mit einem Einschlagwecker, und zum anderen durch ein 
rotes Blinklicht im Warnkreuz. Mit dem hier beschriebe­
nen Baustein lassen sich beide Funktionen durch unter­
schiedlichen Anschluß, einmal zwei Schranken und ein 
Einschlagwecker und zum anderen zwei Blinkleuchten, 
realisieren. Um eine eingleisige Strecke mit einer Schran­
kenanlage zu versehen, müssen wir vier Kontaktgleise 
für beliebige Fahrtrichtung bzw. zwei Kontaktgleise für 
eine Fahrtrichtung anschließen. Es wurde davon ausge-

"DER MODELLEISENBAHNER Sn4" 

gangen, daß bei den meisten Anlagen ein Pol der Zubehör­
spannung mit einem Pol der Fahrspannung verbunden 
ist. Im allgemeinen werden Weichen und Signale in dieser 
Art geschaltet. Weiterhin wurde der elektronische Bau­
stein so konzipiert, daß er zum direkten Anschluß an 16 V 
Wechselstrom, einseitig mit der Fahrspannung verbun­
den, geeignet ist. Das erforderte zwar einen gewissen 
Mehraufwand, der jedoch den Baustein universeller 
macht. 

Funktion des Bausteins 

Am Eingang liegen zwei zeitlich aufeinanderfolgende 
Impulse, welche die Schranken zum Absinken bzw. 
Auf~teigep anregen müssen. Da diese Impulse relativ 
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kurzzeitig beim Überfahren der Kontaktgleise K 1 und 
K 2 auftreten, müssen sie gespeichert werden. Diese 
Funktion entspricht der eines in der Elektronik bekann­
ten Flip-Flop. Im Schaltbild werden die Schranken vom 
Transistor T 3 geschaltet. Nach dem Zuschalten der 
Versorgungsspannung ist T3 geöffnet, das heißt, die 
Schranken sind stromlos bzw. geöffnet, T2 ist geschlos­
sen und T 1 ist ebenfalls geöffnet. Gelangt an denEingang2 

Bild 2 Schaltplan des Baustems 

' (, K 
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+ 
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Bild I Aufbau dt>r l..eiterplatl<! 
a) Lt>iten:ugseite 
b) Bestückungsseite 

ein lmpuls vom Kontaktgleis, so wird T 1 kurzzeitig lei­
tend, legt die Basis von T2 an Masse, T 2 wird geöffnet, und 
über den Kollektorwiderstand von T 2 wird T 1 im 
leitenden Zustand gehalten. T 3 wird ebenfalls durchge­
steuert, wodurch sich die Schranken schließen. Ein 
Impuls an Eingang 1 läßt die Anordnung wieder in den 
Ruhezustand fallen. Das heißt, T 2 wird leitend, die Basis 
von T 1 und T 3 liegen an Masse, die Schranken öffnen 
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sich, und über den Kollektorwiderstand von T 1 bleibt T 2 
so lange durchgesteuert, bis ein neuer Impuls am 
Eingang 2 liegt. 
Über den geschalteten Transistor T3 erhalten T4 bis T6 
ihr MassepotentiaL T 5 und T 6 bilden in ihrer Schaltung 
einen Multivibrator, der den Transistor T4 ansteuert. 
Über T 4 werden beim Betrieb mit Schranken der 
Einschlagwecker und beim Betrieb mit unbeschranktem 
Wegübergang die Blinkleuchten angeschlossen. Aus­
gang3 bleibt im letzteren Fall offen. 

Aufbau des Bausteins 

Aus Gr~nden des universellen Einsatzes und zur Vermei­
dung von Schaltfehlern beim Nachbau und des relativ 
kompakten Aufbaus wurde eine Leiterplatte verwendet. 
Es lassen sich auch Lötösenleisten oder ähnliches verwen­
den. Ist man selber nicht in der Lage, so sollte man bei der 
Herstellung der Leiterplatte lieber einen Elektronikbast­
ler zur Hilfe heranziehen. Alles andere können wir als 
Modelleisenbahner selbet. Die Platine wird mit den 
betreffenden Bauelementen bestückt und anschließend 
rückleitig verlötet. Ein Lötkolben von 20 Watt ist für diese 
Arbeit ausreichend. An Stellen, wo sich Bauelemente auf · 
Grund hoher Packungsdichte berühren, ist Duosan ein 
guter Helfer. Bei den Dioden ist es nach einem einmaligen 
Ausrichten ratsam. Die Bausteinanschlüsse 1 bis 7 sind 
jeweils mit ca. 50 cm Schaltdraht versehen, um ein 
nachträgliches Löten auf der Platine zu vermeiden. 
Prinzipiell ist der Aufbau jedoch unkritisch. 

Einstellen des Bausteins 

Bevor die 16 V- den Weg zum Baustein finden, sollte man 
ihn einer Sichtkontrolle unterziehen. Diese bezieht sich 
auf Lötzinn, welches zum Beispiel Leiterbahnen unzuläs­
sig verbinden kann, richtige Polung der Dioden und 
Kondensatoren und gegenseitige Berührung von Bauele­
menten. Die Einstellregler sollten sich in ihrer Mittelstel­
Jung befinden. Nachdem wir die Versorgungsspannung 
angeschlossen haben, teilen wir die Einstellung in 
Multivibrator und Flip-Flop auf. Wir beginnen mit dem 
Multivibrator. Hierbei wird provisorisch der Emitter von 
T3 mit dem Emitter von T4 verbunden. Zwischen den 
Ausgängen4 und 7 wird eine 16-V-Glühlampe geschaltet, 
und dann werden die 100-kn-Einstellregler in ihrem Wert 
durch Drehen mit einem kleinen Schraubenzieher verrin­
gert. Es stellt sich eine Blinkfrequenz ein, die in ihrem 
Tastverhältnis an den Einstellreglern einstellbar ist. Vor­
sicht ist im letzten Viertel des Einstellreglers geboten, da 
hier schnell die Gefahr der Überlastung der Transistoren 
gegeben ist. Arbeitet der Multivibrator zur Zufriedenheit, 
trennen wir unsere provisorische Verbindungder Emitter 
von T3 und T4 wieder auf. Jetzt klemmen wir zusätzlich 
zur Glühlampe des Multivibrators noch eine weitere 
Glühlampe an den Ausgängen 3 und 7 an. Diese simuliert 
den Betrieb der Schranken. Über je einen Taster 
(Arbeitskontakt) werden die Eingänge wahlweise an eine 
der 16 V - Zuführungen,Eingänge 5 oder 6,angeschlossen. 
Die 5 kn werden so eingestellt, daß 'bei. einem Impuls am 
Eingang 2 die Lampe am Ausgang 3 ständig brennt bzw. 
die am Ausgang 4 ständig blinkt und bei einem Impuls am 
Eingang 1 beide Lampen verlöschen. Nach dem Unter­
brechen und wieder Zuschalten der Versorgungsspan­
nung darf sich nur der "Aus"-Zustand ergeben. Dies ist 
ebenfalls von der Einstellung der Einstellregler des 
Flip-Flop abhängig. Nach diesen Einstellarbeiten ist der 
Baustein betriebsbereit. 

Anschlußmöglichkeiten 

Je nachdem, wie wir den Übergang gestalten, der 
Baustein ist stets universell einsetzbar. Aus der Darstel-
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Bild 3 Anschlußmöglichkellen des Bausteins 

Bild 4 Bau~tl"m, fertig aufsebaut 
Zeichnungen und Foro: Vertassel 

Jung ist nur das wegzulassen, was wir für unseren Zweck 
nicht nutzen. Der Vorteil besteht darin, daß nach einem 
Umbau der Anlage dieser Baustein an einem anderen 
Übergang mit einer anderen Beschattung wieder einsetz­
bar ist. 

Allgemeines 

Der Innenwiderstand des Weckers darf im Interesse der 
Transistoren 100 n nicht unterschreiten. Notfalls ist die 
Spule umzuwickeln. Der Baustein ist durch das Fehlen 
von Relais relativ zuverlässig. Nutzt man ggf. die 
Sonderangebote an Halbleitermaterialien und derglei­
chen, so ist der Baustein recht billig aufzubauen. In 
Bastlerangeboten finden wir häufig Äquivalenttypen von 
Transistoren, die z. B. einen Transistor MP21E für 0,20 M 
ausweisen. Für unsere Zwecke ist er der angegebenen 
Type äquivalent. 

Material für den Baustein 

5 Dioden SY 200 oder ähnliche I A Type 
2 Dioden GAZ 16 oder GA 101 
6Transistoren GC 121 C oder Äquivalenttypen 
2 Einstellregler 100 Kiloohm 
2 Einstellregler 5 Kiloohm 
1 Kondensator 100 uF / 25 V 
2 Kondensatoren 50 uF /15 V 
6 Widerstände 1 kOhm 0,1 Watt 
1 Widerstand 10 kOhm 0,1 Watt 
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Dresden, der Gastgeber-Bezirk des 3. Verbandstages 
des DMV im August 1974, stellt sich vor 

Kommission für Presse und Werbung des Präsidiums des DMV - Beauftragter des BV Dresdtln 

Dresden- die Stadt der Künste und der Wissenschaften 
- kann wohl fast in jedem Bereich des gesellschaftlich­
kulturellen Lebens irgend etwas aufweisen, das charak­
teristisch für diese aus Asche und Trümmern neu 
entstandene Großstadt ist. So bezeichnet man in unseren 
Fachkreisen Dresden auch gern als "Hochburg der 
Modelleisenbahner". Nun, übertrieben oder nicht, unter­
sucht man jedenfalls diese Behauptung auf ihren Wahr­
heitsgehalt hin, so stößt man doch auf verblüffende 
Dinge. 
Die Mehrzahl der ältesten Arbeitsgemeinschaften ist im 
Bezirk Dresden zu Hause. Und 90 Prozent der Modell­
bahn-Industrie ist auch hier angesiedelt. Die erste 
PIKO-Produktion kam aus K.-M.-Stadt, die ersten 
Fahrtrafos wurden im ehemaligen Mesco· Werk in Meißen 
gefertigt. Gützold und Schicht stellten die ersten 
HO-Dampfloks vor, Namen wie Ehlcke, Hruska, Pilz, 
Swart, Auhagen, Scheffler, Klötzner, Bach usw. sind 
heute noch in der Fachwelt bekannt, und PIKO war ja 
schließlich auch einmal, wenn auch nur vorübergehend, 
im sächsischen Radeburg mit einem Teilbetrieb statio­
niert. 
Und heute? Der Bezirk Dresden des DMV ist, gemessen 
an seiner Mitgliederstärke, der größte. Nach dem Territo­
rium verhält es sich ebenso, und auch in der Frage der 
Aktivität spielt er eine hervorragende Rolle. Internatio­
naler Modellhahn-Wettbewerb 1968, MOROP-Kongreß 
1971 und nun 3. Verbandstag, das sind nur einige Höhe­
punkte im Verbandsleben, die über die Bezirksgren­
zen hinaus etwas bedeuten. Das Verkehrsmuseum der 
DDR, die Hochschule für Verkehrswesen "Friedrich 
List" und viele eisenbahntechnische Leckerbissen in und 
um Dresden bieten beste Möglichkeiten für solche 
Großveranstaltungen. Hinzu kommtnoch der Traditions­
betrieb Radebeul-Ost-Radeburg, der anläßtich unseres 
Verbandstages eröffnet wird und mit regem Zuspruch 
rechnen kann. 
Wir wollen aber heuteeinmal nicht von diesen berühmten 
Dingen sprechen, heute soll vielmehr die Verbandsarbeit 
in unserem Bezirk beleuchtet werden, die von kleinen AG 
im verborgenen geleistet wird. 
Beginnen wir mit Crottendorf. AG 3/28, im mittleren 
Erzgebirge gelegen, dort, wo sich, wie man sagt, die 
,.Füchse gute Nacht sagen". Was hört man von dort? 
.,Die AG Crottendorf bestehtseitMärz 1965 und zähltjetzt 
40 Mitglieder. Unter der Leitung von Freund Melzer wird 
fleißig gearbeitet, und so gefällt es der ganzen .. Mann­
schaft". Für unsere Zusammenkünfte haben wir uns 
einen stilechten Klubraum geschaffen: Es ist ein Schmal­
spur-Personenwagen, der in einem Garten Aufstellung 
fand. Dort wird diskutiert, beraten und manchmal trifft 
man sich hier auch zu einer geselligen Stunde. Vier 
Freunde ergriffen bereits den Beruf des E,isenbahners, 
und Axel Höhn und Frank Stoll, 15 Jahre alt, werden 
ihnen bald folgen. 
Es ist besonders erwähnenswert die Zusammenarbeit mit 
unserem Patenbahnhof Annaberg-Buchholz-Süd. Eine 
Betriebsbegehung bereitete uns nicht nur viel Freude, 
sondern wir lernten auch manches aus der Arbeit der 
Eisenbahner. Im Jahre 1973 fertigten wir eine Schaltung 
für eine Auskunftstafel an, die jetzt auf dem Bahnhof 
aufgestellt wurde. Mit diesem Exponat fuhren wir auch 
nach Glauchau zum Spezialistentreffen, wo wir einen 
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2.Platz erreichten. Eine 6m lange und 30cm breite 
Schmalspuranlage war unser Beitrag für eine Ausstel­
lung 1972 im Kulturraum unser es Patenbahnhofs. Als 
Gegenleistung bek amen wir fr eie Fahrt zu einer Ex­
kursion zur Steilstrecke Eibenstock Können wir uns 
noch eine bessere Unterstützungdurch die DRüberhaupt 
wünschen!?! Doch auch wir helfen unsererseits den 
Eisenbahnern tatkräftig. So räumten wir im vergangeneo 
Winter manche Schneemasse von den Gleisen. 
Aber auch mit anderen örtlichen Betrieben besteht von 
uns ein guter Kontak t. So stellt der VEB MEWA uns 
seinen Kulturraum zur Verfügung, damit wir zum 
25.Jahrestag der DDR unsere 16m2 große AG-Anlage 
dort ausstellen und vorführen können. MitderSchule des 
Ortes ist ebenfalls in den letzten Jahren eine immer 
bessere Zusammenarbeit zustande gekommen. So neh­
men wir schon seit 3 Jahren erfolgreich an der MMM teil. 
Und auch der Rat der Gemeinde läßt es sich nicht 
nehmen, unsere AG nach besten Kräften zu unterstützen. 
Auf diese Weise arbeiten wir alle gemeinsam an unserem 
Hobby und bringen somit in unsere entlegene Gemeinde 
ein interessantes kulturelles Leben." 
Eine weitere AG aus dem Erzgebirge kam auf eine andere 
Art zum DMV. Das Vorbild war der Anlaß, und uns tritt 
hier eine neue Art von Aktivität entgegen, die zeigt, daß 
die Palette der Möglichkeiten für eine sinnvÖlle 
Verbandsarbeit noch lange nicht erschöpft ist. Diese 
Freunde teilen uns folgendes mit: 
" Der Erzgebirgs-Kreis Schwarzenberg wird bald um eine 
Sehenswürdigkeit reicher sein. Der Ferienort Ritters­
grün erhält durch die Eigeninitiative seiner Bürger eine 
Schauanlage der 1971 stillgelegten Schmalspurbahn." 
Unter dem Vorsitz von Gerhard Lang übernahm der 
"Arbeitskreis Technische Schauanlage Bi Rittersgrün" 
die Arbeiten an diesem Objekt, nachdem die DR den 
ehemaligen Lokschuppen, eine Schmalspurlokomotive, 
2 Personen- und 6 Güterwagen als Grundstock für die 
Schauanlage überlassen hatte. Eine weitere gute Hilfe 
gewähren hierbei aber auch andere Einwohner, der Rat 
der Gemeinde und der Rat des Kreises. 15 Mitglieder 
traten im Februar d. J. geschlossen dem DMV bei. Sie 
er brachten bisher im Wettbewerb "Mach mit, schöner 
unsere Städte und Dörfer!" 30000M an Eigenleistungen. 
Der Lokschuppen wurde ausgebaut, der Wagenpark 
renoviert, und man begann mit der Einrichtung dieser 
Ausstellung. Der Besucher wird hier auch gesell­
schaftspolitische Zusammenhänge der Wirtschafts- und 
Verkehrsgeschichte in diesem Teil des Erzgebirges und 
technische Besonderheiten derGebirgsbahn kennenler­
nen. Die Lok und die Personenwagen verbleiben im 
Schuppen, die Güterwagen werden mit der Gleis- und 
Weichenanlage sowie mit den Signalen im Freien aufge­
baut. Auch ein Modell der ehemaligen Schmalspur­
strecke wird mit historischen Fahrzeugen betriebsfähig 
gestaltet, dasei.ne getreue Nachbildungdes Ortes um 1890 
zeigt. Die im Jahre 1972 gegrün dete außerschulische AG 
"Junge Modelleisenbahner" fertigte ein Demonstrations­
modell, das die verschiedenen Stadien der Eisenbahnent­
wicklung zeigt und schon zweimal auf der Scbul-MMM 
vorgestellt· wurde. 
Anläßlich des 3. Verbandstages zeigen die Rittersgrüner 
Freunde ein Modell ihrer Schauanlage, wie sie im Jahre 
1976 einmal ausschauen wird. Alle Helfer an diesem 
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Objekt, das ein Schwerpunkt im Wettbewerb zum 
25. Jahrestag der DDR im Ort und Kreis ist, wurden 
bereits mit der ,Mach-mit-Plakette' gewürdigt." 
Neben den AG, die als Kollektiv gute Arbeit leisten, 
gibt es aber auch viele Freunde, die einer ZAG angehö­
ren, weil an ihrem Wohnort keine AG existiert. Der Leiter 
der ZAG Dresden betreut so ü ber200 Mitglieder brieflich, 
und daneben sind noch einige Arbeitsgruppen der ZAG 
durch Freund R. Fährmann anzuleiten. Dazu gehört auch 
eine Jugendgruppe, in der sogar Mädchen mitarbeiten. 
Hören wir jetzt einmal ein wenig aus deren Verba!)ds­
leben. 
"In der DDR ist die Jugendarbeit ein wichtiger Bestand­
teil des gesellschaftlichen Lebens. Auch in der ZAG 
Dresden wird die Arbeit mit der Jugend besonders 
gefördert und unterstützt. Die Jugendgruppe beteiligt 
sich an Ausstellungen, Exkursionen und Mitgliederver­
sammlungen. Viele Jugendliche sind am Bau einer 
HO-Anlage aktiv beteiligt. 
Jedes Jahr ist das Spezialistentreffen ein Höhepunkt in 
der Jugendarbeit. Alle Jugendlichen bereiten sich darauf 
mit Begeisterung vor_ Im vorigen Jahre lautete unsere 
Aufgabenstellung: Ausgestaltung der ,X. Weltfestspiele 
der Jugend und Studenten' zum Spezialistentreffen. 
Hierzu gab es vielfältige Diskussionen und Vorschläge. 
Die Idee der X . Weltfestspiele mußte zum Ausdruck 
kommen. Wir realisierten sie, indem wir das Motto 
,Frieden, Freundschaft, Solidarität' so darstellten: 
Auf einem Globus befand sich ein Zug mit dem Ziel 
,Berlin'. Dieses Exponat wurde im Bezirksmaßstab mit 
einem Diplom ausgezeichnet. Das spornte uns natürlich 
noch mehr an, auch zum diesjährigen Spezialistentreffen 
unser Bestes zu geben. So wird unsere Jugendarbeit 
interessant und abwechslungsreich gestaltet. 
Unsere Gruppe befaßt ~ich aber auch mit anderen 
Dingen. So beeinflußt sie die Freunde bei der Berufswahl, 
so daß bei einigen der Wunsch geweckt wurde, Eisenbah­
ner zu werden. Auch das gehört zu einer echten 
Jugendarbeit. 
In Vorbereitung auf den 25. Jahrestag der DDR und zur 
Erfüllung des Pionier- und FDJ-Auftrages werden wir 
eine Dokumentation über die Entwicklung unseres 
sozialistischen Verkehrswesens aufstellen." 
So weit berichtet die 17jährige Renate Fährmann von der 
ZAG Dresden. 
In den einführenden Worten war auch die Rede von der 
im Bezirk Dresden heimischen Modellbahn-Industrie. 
Einige Betriebe gibt es nicht mehr, andere sind als 
volkseigene Betriebe inzwischen beträchtlich weiterent­
wickelt worden. Stellvertretend für letztere soll der VEB 
Marieoberger Modellspielwaren (Mamos) zu Worte kom­
men. Dieser vormals als H. Auhagen KG firmierte 
Zubehör-Hersteller ging in seiner betrieblichen Entwick­
lung parallel mit der Entwicklung unseres Staates. Fast 
25 Jahre Hersteller von Modellhäusern, die stets und 
ständig wetterentwickelt wurden. Ein Grund für uns, 
gerade diesen Betrieb hier berichten zu lassen: 

"Es gab einmal eine kleine Papierfabrik im Erzgebirge 
mit uralter Technik ... '" so etwa könnte die Geschichte 
über die Entwicklung der industriellen Produktion der 
Gebäudemodelle beginnen. 
In den ersten Jahren des Aufbaus unserer Republik war 
aber auch vielfach die alte Technik noch die Basis eines 
neuen Beginns, und in diesem Falle war sie die Grundlage 
für die Anfänge einer Landschaftsgestaltung auf Modell­
bahnanlagen. 
So half damals einfache Graupappe, etwas Farbe, eine 
Vielzahl Ideen und viel Liebe zur Sache, eine der vielen 
Bedarfslücken bescheiden zu schließen. Eine dieser 
Ideen war der Bausatz: Vorgefertigte Teile komplett in 
einem Kasten. So kann für wenig Geld viel geboten 
werden, und der Kunde hat Spaß am eigenen Werk. 
Immer mehr stiegen aber die Ansprüche, und auch die 
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materiellen Voraussetzungen ließen eine kontinuierliche 
Verbesserung zu, so daß sich neben Pappe und Karton 
auch Holz, Metall und Plasteeinsetzen ließen. VieleJahre 
lang war dann die Gemischtbauweise für die damaligen 
"Auhagen-Bausätze" charakteristisch, bis dann die alten 
Pappenmaschinen der modernen Plastspritzgieß- und 
Formenbautechnik weichen mußten. Seit 1970 sind nun 
aber alle neuentwickelten Mamos-Bausätzeaus Plast und 
bieten daher dem Modelleisenbahner höchstmögliche 
Modellmäßigkeit, die vorbildgetreue Gebäudemodelle 
schaffen lassen. Ehe aber ein solches Originalmodell in 
die Produktion geht, sind umfangreiche, kostspielige 
Vorleistungen erforderlich. Um dabei sparsam und 
effektiv vorzugehen, beraten wir uns ständig mit Modell­
bahnfreunden bei der Auswahl der Vorbilder und im 
Hinblick auf den funktionellen Einsatz der Gebäudemo­
delle. Auch bei unserer Kataloggestaltung stehen uns 
Mitglieder des DMV mit Hinweisen zur Landschaftsge­
staltung zur Seite. 
Der Werdeg!lng unseres Betriebes verläuft mit der 
25jährigen Entwicklung unseres Staates parallel: Begin­
nend mit einem unrühmlichen Nachlaß in den endvierzi­
ger Jahren im kontinuierlichen Vorwärtsschreiten zu 
einem modernen sozialistischen Betrieb, dessen Werktä­
tige ihre Kraft und ihren Ehrgeiz einsetzen, um dem 
spielenden Kind und dem Modelleisenbahner eine hohe 
Qualität bei günstigem Preis zu bieten." 
Das, liebe Leser, waren einige Streülichter aus dem 
Bezirk Dresden. Anläßtich des 3. Verbandstages am 
9.8.1974 finden wiederum einige Veranstaltungen statt, 
die über den Bezirksrahmen weit hinausgehen. Da sind 
zum Beispiel die Modelleisenbahn-Ausstellungen in der 
Mensa der Hochschule für Verkehrswesen "Friedrich 
List", Reichenbacher Straße, und im Thälmannsaal im 
Hauptbahnhof. Diese Veranstaltungen vermitteln einen 
Überblick über die Arbeit verschiedener AG in bezugauf 
Nachbildung existenter Objekte bzw. auf Modellprojek­
tierung. Gleichzeitig sind natürlich die Exponate des 
XXIII. Internationalen Modellhahn-Wettbewerbs sowie 
die des Spezialistentreffens zu sehen. Dokumentationen 
über die Pioniereisenbahn und andere Gebiete runden 
das Bild ab. Vorwiegend stellen dort Gäste aus anderen 
Bezirken aus, um den Dresdener Freunden Einblick in 
deren Arbeit zu geben. Bei der Konzipierung dieser 
Ausstellungen haben wir das besonders beachtet. 
Allen Delegierten, Gästen und den Freunden, die an der 
Organisierung beteiligt sind, wünscht der BV Dresden 
für den 3. Verbandstag einen angenehmen Aufenthalt 
in der Elbmetropole und einen erfolgreichen Verlauf der 
Tagung. 

R<'lSMder. b<>fahrsr 
du d1e ReJ~hsbahn­
Sirecke Nr. 420 von 
Kari·Marx-S!Jidl nach 
Börensrein. so sehre 
einma l auf 'diesen 
.. Waldgeist". der 
zwischen dem Hp 
Warmbad und dem BI , 
WolkMslein am Wald· 
rand neben dem 
Bahnkoi'J)<'r sein 
Unwesen treibr! 
Wie uns berichtet 
wurde, begrüßen ihn 
Lokpersonale mir 
Hup· und PieifsJgna­
len und b<>trachren 
1hn als ihren Tal•s­
man. 
Foro: W. Bahnerr 
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WISSEN SIE SCHON ... 

• daß die emgleuige Strecke der CSD von Plzefl 
nach Cheb ohne den Emsatz emes t"shrdienstlei­
ters betrieben wird? 
D1es~ von täglich ~twa 100 Zugen ~fahrene 
Str«ke w1rd von emem Dispatcher im Zen­
tralstellwerk Plzefl aus gesteuert Die Strecken­
ol~rwachung erfol&~ mittels einer automatischen 
Blockung. auch als lineare Zugsicherung bezeich­
net In den kommenden Jahren sollen weitere 
Strecken der CSD mit dieser modernen Technik 
ausgerüstet und ~lrle~n werden. Schi. 

e daß die Deutsche Reichsbahn ihren ersten 
26.4m langen Reuezupagen erprobt~ 
Das Fahrzeug wurde 1m Raw Hal~rctadt gebaut 
und m enger Zusammenarbeit mit der VES W in 
Delilzsch entwickelt. Es hat eine Eigenmasse von 
42t, verfügt ü~r 88 Sitzplätze und zwei zur 
Wagenmille hin ''ers~tzt~ Einsuegturen. Der Dreh­
zapfenabstand ~tra&~ 19000mm. Der Wagen ist 
fi.Jr ~ine Höchstgeschwmdigkeit von 
Vmax ; 140km/h vorgesehen. Die Kennzeichnung 
dieses neuen Wagens lautet Bmhe. 

Foto: Köhler. Ber/in 

• daß in der Sowjetunion ein neuer Straßenbahn­
wagen Typ entwick~ll worden ist? 
Die Rigaer Waggonfabrik nahm 1973 die Produk­
tion des v1erachs1gen Triebwagens vom Typ 
RWZ-1 auf. Der 15.2m lange und 2,6m breite 
\Vagen ~steht aus einem geschweißten Ganz,. 
meta//. Wagenkasten mit drei Türen. Durch seine 
vier Fahrmotore - für eine Nennspannung von 
500 V • ausgelegt - mu emer Leistungvonje55kW 
erreicht er eme Vmax von 75 km/h. Das Drehmo­
ment wird vom Motor ü~r ein einstufiges Achs· 
getne~ auf den l{Ummigefederten Radsatz durch 
eine neuartJge elastische Welle übertragen. 
Die Drehgestelle sind pneumatisch abgeledert. 
O~r ein Thynstor-System erfolgen die Fahrsteue­
rung und die Nutzbremsung. Letztere ist nach 
Bedarf jedoch auch auf eine W•dersUindsbrem­
sung umschaltbar. Die Feststellbrcmsung ge­
schieht durch eine pneumatische Fedcrspeicher­
bremse. AlsZusatzbremsen fungieren elektromag­
netiSche Schienenbremsen. Schi. 
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e daß die ausgedehnten Bahnhofsanlagen des 
Spurw«hselgrenzbahnhofs Zurawica-Medyka 
derPKP. ungefahr IOkmostwärts von Przemysl an 
der polnisch-sowJetischen Staatsgrenze gelegen. 
scherzhaft auch als ,.großter Trockenhafen der VR 
Polen" bezeichnet werden? 
Der Warenumschlag aus der UdSSR in die VRP 
und umgekehrt ~läuft sich jetzt auf etwa 1000 
Gü~rwag~n pro Tag, das kommt ü~r 20 langen 
Guterzügen gleich. Die Verkehrsabwicklungerfor­
dert eine wohldurchdachte Technolo11ie und Or­
gamsation sowie eine straffe Planung und Leitung. 
Der dortige Personenbahnhof soll repräsentativ 
umgestaltet werden. und das EG des Bahnhofs 
P~mysl wud 1m Hmblick auf s~me Innenar­
chitektur und Ausstattungvöllig modernisiert. Der 
bisherige Bus-Bahnhof soll ebenfalls erweitert 
werden. um die Touristen noch günstiger und 
schneller in das herrliche Bieszczady-Gebirge 
gelangen zu lassen 
Umfangreiche Bauvorha~n sind ferner im Plan 
enthalten. wie die Elektrifizierung aller Breitspur. 
gleise des BI Medyka. die Erweiterung der 
Breitspurgleisanlagen, der Bau neuer Rangierglei­
se und einer 6. und 7. Erz-Entfrostungskammer 
usw. Kfm. 

e daß in der BRD d~r größte Teil der zur Zeit ~ 
d~n nichtbundeseigenen EisenbahnM ~ingesetzten 
etwa 1200 Diesellokomotiven e~nso wie noch im 
Einsatz befindliche Dampflokomotiven durch 
..Standard-Diese/lokomotiven" ersetzt werden so/. 
len? 

Durch diese Maßnahm" können natürlich Wartung 
und Ersatzteilhaltung wesenUich rationeller ge­
staltet werden. Krauss-Maflei und RheinsUihl· 
Henec!!clliaben unlängst ihre ersten Baumuster 
vorgestellt. Unter der Bezeichnung M 700 C präsen­
tierte Krauss-Maffei seine erste vereinheiUichte 
Lok. Da~i handelt essich um emedreiachsige Lok 
mll hydraulischer Kra/Ui~rtragung, einem 
Dienstgewicht von 66 t, einer Motorleistung von 
7l0PS und einer Gesamtlänge von 9,6m. Die 
Höchstgeschwindigkeit der Maschine beträgt 
37J<m/h. 

• daß das größte Waggonbauw~rk fiirdie Produk­
tion von Gütuwag~n in der UdSSR gef!enwartig m 
Abakan ~ntsteht~ 

40000 vier- und achtachsige Güterwagen mit einer 
Ladefähigkeit von 63 bzw. 125t werden nach 
Fertigstellung der Fabrik jahrlieh die Fließbänder 
der I BOOm langen Montagehall~ v~rlassen. 

Sch1. 

e daß die Schweizerischen Bundesbahnen iSBB­
CFF') sechs Prototypen einer Diesellok mit elektri­
scher Kra/tü~rtragung in Auftrag gege~n ha­

~n? 
Diese neue Baureihe ist vor allem für den Einsatz 
auf Rangierbahnh6fen vorgesehen. Auf Grund 
Ihrer Leistung von 1920 PS ist sie a~r auch 
durchaus in der Lage, Gütenüg~ während evtl. 
Stromabschaltungen ~i Bauar~1ten zu ~för­
dern. Diese neue Am 6/6 mit den Betriebsnummern 
18521-18526 hat PinP Uingl' Ober Puffer von 
17200 mm; sieerreicht eine Höchstgeschwindigkeit 
von 85km/h. Ihre Gesamtmasse ~trägt 1081, di~ 
Achslast 18Mp. 
Die mit emem Mittelführerstand versehenM 
Diesel-Maschinen werden von kollektorlosen 
Asynchron-Drehstrommotoren angetrie~n. 

Scho. 

e daß die neue Elsenbahnlinie in der SFR Jugosla­
wien, die Belgrad mit Bar verbindet. aller Voraus­
sicht nach im Frühjahr 19761n Betrieb genommen 
wird? 
Einige Teilabschnitte dieser fast 500 km langen 
Str«ke von der }ugoslawischen Hauptstadt biszur 
Küste der Adr~a ~finden s1ch bereits jetzt in 
Betrieb. Re. 

• daB in Südindien eine neue Strecke in Breitspur 
gebaut wird7 
Die Lange der Eisenbahnstrecke wird 164 km 
betragen und da~i 24 Bahnhöfe und 16 Viadukte 
umfassen. Sie hat für die Nord-Slid-Verbindung 
auf dem indischen Subkontinent ~n~ große Bedeu­
tung. Scho. 

Lokfoto des Monats 
Seite 247 ~ 
l'EI"h2- Schmalspurdampflokomotive der BR 
9972 der DR. Gattung K 57.10. IOOO.mm-Spurweite. 
Bei dieser Maschine handelt es sich um einen 
Neubau. Das erste Baujahr einer Serie von 17 
Lokomotivl!n war das Jahr 1954. 
Di~ DR sah sich dazu veranlaßt, nochdem sie von 
der ehern. NWE (Nordhausen-Wernigeroder-Eisen­
bahn) einen stark ü~ralterten Lokpark übernom· 
men hatte. 
Der damalige VEB Lokomotivbau .. Kar/ Marx" m 
Porsdam-Ba~ls~rg entwarf dJese m moderner 
Schweißtechmk konstruierte Maschine nach d~m 
Vorbild der Einheits-Schmalspurlokomotive der 
früheren DR. die im Jahre 1931 erstmalig gebaut 
worden war. N atürlich wurden einige Bauel~ 
mente neuzeiUicher gestaltetSouhielt die BR 99n 
(~x 99ZJ) emen l\fischvorw.irm~r. welcher d~r 

Maschine ein anderes Gesicht g1b~ und auch das 
Fahrwerk wurde verändert ausgeführt. 
Die Länge über Puffer beträ&t ~i dieser Lokomo­
tive l/130 mm. der Treib- und Kuppelraddurch­
mener belauft sich auf IOOOmm. Die Lokdienstlast 
umfaßt65,0Mp. 
Nachdem ursprünglich einige Maschinen di~ser 
BR auf der lhllrlngischen Str« ke Eisfeld-Sch6n· 
brunn eingesetz t waren und die restlichen von 
Beginn an auf der Harzquerbahn (ex NWE ihren 
Dienst versahen. wurden nach Stillegong der 
Strecke Eisfeld-schönbrunn auch diese Mas<:hi· 
n~n auf die Harutrecke umgesetzt 

Hinweis: Aus drucktechnischen Gründen muß 
d3s ,.Lokloto des Monats" ohne den o~ren weißen 
Rand für die Bildunterschrift erscheinen. Der 
Text zu diesem Foto lautet: 
Schmalspurlokomotive der BR 991t der DR. Spur· 
weite JOOOmm 

Foto: F. Hornbogen, Erlurt 
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UNSER 
SCHIENEN FAHRZEUGARCHIV 

lng. GOTTFRIED KÖHLER, Berlin 

Neue Schwerlastwagen der Deutschen Reichsbahn 

Die Deutsche Reichsbahn verfügt in ihrem Wagenpark 
über eine große Zahl Schwerlastwagen, auch Tiefladewa­
gen genannt. Gerade in jüngster Zeit wurden in dieser 
Gattung neue Fahrzeuge in Dienst gestellt, von denen 
zwei verschiedene Ausführungen von ihrer Konstruktion 
und den Einsatzbedingungen beschrieben werden. 

1. Schwerlastwagen mit 9 m Tiefladelänge (Bild 1) 

Diese Fahrzeuge sind unterqen Wagennummern 999 2990 
und folgende zu finden. Es handelt sich um Wagen mit 
vertiefter Ladefläche, auf denen Lasten bis zu 147 t bei 
einer Tiefladelänge von 9000 mm untergebracht werden 
können, falls auf Strecken der Klasse C (höchstzulässige 
Achslast 20Mp) gefahren wird. Die oft nicht vermeidba­
ren Überbreiten des Ladeguts sind bei seitlichen Begren­
zungen insofern unproblematisch, da die Ladebrücke um 
:!: 300 mm an der Mittellage nach beiden Seiten hin 
verschoben werden können. 

Bild 1 Gesamlllnsichtdes J2sch· 
sigen Schwerlastwagens 

1280 ISlO 

1.'1 

~ . 'ffl' '!ffi' 
j, \ 

I~J~j ;tlod I 
19JO i J800 I I 

520 
5130 
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1.1. Konstruktiver Aufbau 

Jeder Wagen besteht aus der gekröpften Ladebühne 
(Ladebrücke), zwei Zwischenbrücken und vier dreiachsi­
gen Drehgestellen. 
Die Ladebrücke wird im wesentlichen aus zwei durchge­
henden 1-Trägern gebildet. Sie ist im Mittelteil mit 20 mm 
dickem Blech verkleidet. Diese Ladefläche hat an jeder 
Wagenlängsseite zwei Reihen Befestigungslöcher zum 
Sichern des Ladeguts. Die erste Reihe der 32 mm großen 
Befestigungslöcher hat zur Außenkante der Ladefläche 
einen Abstand von 170mm, die zweite Reihe von 380mm. 
An das Mittelteil sind nach beiden Seiten hin die höher 
gehenden Endteile angeschweißt, deren Querträger die 
Last- und Stützrollen sowie den Drehzapfen der Zwi­
schenbrücke aufnehmen. Diese Lastrolle, an jedem 
Endteil eine, übertragen alle vertikalen Kräfte. Die 
Stützrollen fangen gleich u. a. kurzzeitige Bewegungen 
der Brücke ab. Die Zwischenbrücken sind besonders 
durchkonstruiert. Zwei äußere und zwei innere Langträ-

1~840 
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ger wurden durch vier Querträger miteinander verbun­
den. Der eine Querträger mit dem End- und Pufferträger, 
der zweite dient als Abstützung für das äußere Dreh­
gestell, der dritte als Abstützung für das innere Dreh­
gestell und zur Aufnahme des Drehzapfens, und auf dem 
vierten Querträger lagern die Last- und Stützrollen. 
Die dreiachsigen Drehgestelle, besitzen zwei symme­
trisch zur Mitte liegende Querträger, die durch Längsträ­
ger miteinander verbunden sind. Die Achslagergehäuse 
werden durch Ausgleichshebel miteinander verbunden. 
Reibungsstoßdämpfer, die an den Seitenwangen der 
Drehgestelle befestigt sind, wirken auf die Gleitfläche des 
Achslagergehäuses. 
Die Zugeinl"ichlung ist nicht durchgehend; die Zugkräfte 
werden in den Zwischenbrücken über Zugfedern und 
Stützplatten aufgenommen. 

1.2. Bremsausrüstung 

Jede Wagenhälfte hat eine eigene Druckluftbremsein­
richtung. So ist in jedem Drehgestell eine met:haPische 
Bremsausrüstung eingebaut, in der, unabhängig vom 
anderen Drehgestell, der mechanische Bremsvorgang 
abläuft. Des weiteren befindet sich an jedem Wagenende 
eine Feststellbremse zum Abbremsen im Stand, wobei 
diese Anlage auf jeweils nur ein Drehgestell wirkt. 
Automatisch wird, entsprechend der Zuladung, der 
Lastbereich .. \eer" oder "beladen" eingestellt. 

1.3. Technische Daten (Bild 2) 
Spurweite 
Uinge der Puffer 
Drehzapfenabstand 

ll75 

1435 mm 
31500 rnrn 
15BOO mm 

TieOadelänge 
Brette der LadcOache 
Hohe der LadeOiiche SO leer 
Höhe der LadcOache SO beladen 
Anzahl der Achsen 
EigenmaSH 
Tragfahigktat (konstruktiv) 
Lastgrenze (Raster C 4) 
Hilchstgeschwmdtgkeat 
Kleanster befahrener Kurvenradaus 

9000 mm 
2600mm 
860mm 
7SOmm 

12 
92.9 t 

ISOMp 
147 Mp 
IOOkmh 
BOrn 

2. Schwerlastwagen mit 15m Tiefladelänge (Bild 3) 

Bei diesem Wagen handelt es sich um 10achsige Fahr­
zeuge, die in den Nummernbereich 999 2790 und folgende 
bei der Deutschen Reichsbahn eingegliedert sind. 
Auf der vertieften Ladefläche können lange, schwere und 
große Güter mit einer maximalen Eigenmasse von 130 t 
untergebracht werden. Allerdings sind bei dieser höchst­
möglichen Auslastung besondere Vorkehrungen zu tref­
fen; u. a. dürfen nur Strecken befahren werden, die 
Achslasten von 22 Mp zulassen. Für den Einsatz auf 
Strecken der Klasse C darf das Ladegut nicht mehr als 
110 t wiegen. Auch bei diesem Fahrzeug sind geringfügige 
Lademaßüberschreitungen zulässig; falls Verkehrsbau­
ten oder andere, die Fahrt hindernde Einrichtungen 
auftreten, kann die Tiefladebrücke und damit auch das 
Ladegut mechanisch um :!: 300 mm seitlich verschoben 
werden. 
Konstruktiv ist dieser Schwerlastwagen wie der unter 1. 
beschriE.'bene aufgebaut. Unterschiede gibt es hinsicht­
lich einiger Bauteilabme:!:!ungen und des Laufwerks, da 
die Enddrehgestelle zweiachsig angeführt sind. Auch 
diese Drehgestelle werden unabhängig abgebremst. 

Technische Daten (Bild 4) 

Spurwette 
Lange ubtr Puffer 
Drehzapfenabstand 
TieOadelance 
Brette der LadcOache 
Hohe der LadcOache ubtr SO leer 
Höhe der LadcOache uber SO beladen 
Anzahl der Achsen 
Eigtnmasse 
l'ragfähagktit (konstruktiv) 
l..astgrenze (Raster Cl 
Hilchstgeschwandlgkeit 
Klemster befahrbarer Kurvenradaus 

L iteratur 

1435mm 
34500mm 
21800mm 
ISOOOmm 
2600 rnrn 
980mm 
8SO rnrn 

10 
B9,7 t 

130 Mp 
110 Mp 
100 km/h 
BOrn 

Prospektmaterial der Herstellerfirmo Gielke, P., Kaufmann, H., Ertner. W.; 
Tiefladewaccn mit 130 Mp und 150 Mp Tragefähigkeit in Schienenfahrzeuge 
17 (1973) H.4, S.122-124 
Neubauwallen mit 15m Tienadeliinge, in Schienenfahrzeuge 17 (1973), H.8, 
3. Umschlagseite 
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STRECKEN­
BEGEHUNG 

Die Stellwerke (2) 

Wir wollen uns heute einmal den 
Anlagen sicherungstechnischer Art 
zuwenden, die zu einem Stellwerk 
(Stw.) gehören. Es ist bekanntlich 
Aufgabe dieser Einrichtungen, die 
sogenannte Signalabhängigkeit 
herzustellen. Das ist ein Prinzip bei 
der DR, wonach zwischen dem Signal, 
den Weichen und den Flankenschutz­
einrichtungen einer Fahrstraße inso­
fern eine Abhängigkeit besteht, als 
das Signal erst dann in Fahrtstellung 
gebracht werden kann, wenn die 
Weichen usw. in der richtigen Stellung 
stehen und sie solange verschlossen 
sind, solange das betreffende Signal 
den Fahrtbegriff anzeigt. Dadurch 
kann keine Weiche unbefugt unter 
dem fahrenden Zug umgestellt wer­
den. Außerdem wird die Fahrstraße 
vom Stw. aus noch blockelektrisch 
festgelegt, was beim mechanischen 
Stw. durch Blocken eines Fahrstra­
ßenfestlegefelds im Bahnhofsblock 
und bei den anderen Bauarten ohne 
weitere Bedienungshandlung ge­
schieht. Die Auflösung einer Fahr­
straße erfolgt nach der Zugfahrt, 
wenn das Signal wieder in der 
Haltstellung steht, der gesamte Zug 
die letztbefahrene Weiche verlassen 
hat und an der Fahrstraßenzug­
schlußstelle vorbeigefahren oder am 
gewöhnlichen Halteplatz zum Halten 
gekommen ist. Die Auflösung wird 
entweder durch den Zug über eine 
Zugeinwirkung oder aber auch ma­
nuell bewirkt. Somit bringtdas Festle­
gen einer Fahrstraße noch eine zusätz­
liche Betriebssicherheit mit sich. 
Um diese Vorgänge alle abwickeln zu 
können, bedarf es bei den einzelnen 
Stw.-Bauarten unterschiedlicher 
Technik. Man unterteilt diese Anlagen 
auch nach Innen- und Außenanlagen 
eines Stw. Zu den Innenanlagen 
zählen im Stw. vorhandene Einrich­
tungen, wie Hebelwerk, Hebelbank, 
Verschlußkasten, Blockuntersatz, 
Blockwerk und Blockkasten mit den 
Blockfeldern. Mittels dieser Innenan­
lagen wird die Signalabhängigkeit 
hergestellt. Ebenso werden dadurch 
die Einrichtungen für die Außenanla­
gen bedient und Abhängigkeiten des 

.. DER MODELLEISENBAHNER 8174" 

Streckenblocks sowie einzelner Stw. 
untereinander herbeigeführt. 
Man versteht unter den Außenanla­
gen: Leitungen mit Zubehör, Dop­
peldrahtzugleitungen-Führungs- und 
Umlenkrollen für die Seilzüge-Spann­
werke; Antriebe für Weichen, Gleis­
sperren und Signale; Zungenriegel 
und -prüfer an den Weichen; Einzelsi­
cherungen. wie Handverschlüsse, 
Weichenhebelsperren usw. 
Die Außenanlagen sind für den Laien 
natürlich augenfälliger und interes­
sieren daher auch den Modelleisen­
bahner vielleicht etwas mehr. Draht­
zugleitungen stellen bei einem mecha­
nischen Stw. die Verbindung zwi­
schen Hebel und dem Antrieb von 
Weichen usw. draußen her. Sie sind als 
Zug- und Nachlaßdraht doppelt ge­
führt und laufen über Rollen, die 
entweder im Freien stehen oder aber 
in Kanälen abgedeckt verlaufen. In 
Spannung gehalten Wei·den die Lei­
tungen durch Spannwerke, vondenen 
es verschiedene Arten gibt. Diese 
halten mit etwa 70 kp die Leitungen in 
einer Grundspannung, gleichen Län­
genänderungen aus und bewirken bei 
Drahtbruch die Endlage der Weichen, 
die Haltstellung der Signale und 
Warnstellung der Vorsignale und das 
Geben eines Störungszeichens im Stw. 
Bei elektrischen und Gleisbild-Stw. 
entfallen natürlich diese Außenleitun­
gen, weil hier die Verbindung zwi­
schen den Hebeln bzw. Tasten im Stw. 
und den draußen befindlichen Wir­
kungsstellen durch meist in Ka­
belkanälen verlegte Kabel hergestellt 
ist. Bekanntlich bewirkt bei den Bau­
arten "elektrisches" und "Gleisbild­
Stw." elektrischer Strom die Umstel­
lung einer Weiche usw., während beim 
mechanischen Stw. die menschliche 
Muskelkraft dazu dient. 
Modellgestaltung: Die Signalabhän­
gigkeit kann auch auf Modellbahnan­
lagen durch verschiedene Schaltun­
gen nachgeahmt werde!'l. Das ist aber 
zumeist nur AG-Anlagen und Mo­
delleisenbahnern mit versierten elek­
trotech nischen Kenntnissen vorbe­
halten. Die Nachbildung der Au­
ßen-anlagen läßt sich aber leichtdurch 

Bild l Deutlich sind die Drahtzug/eirungen zu 
erkennen (Am Rande des Schollerbells) 

81/d 2 Hier sind abgedeckte Leitungszuge ver legt 

Fotos: Brust, Dresden (l) 
Spranger, Dresden (l) 

Aufstellen von Drahtzugrollen, Zie­
hen der Leitungen, Anordnen von 
Spannwerken und dgl. bewerkstelli­
gen. Ebenso leicht ist die Nachgestal­
tung von Kabelkanälen möglich. Hier­
für bieten sich die von uns im Heft 
9/1973 vorgestellten (S. 266/267) Klein­
bauteile an, die man über die AG 
"Verkehrsgeschichte" Berlin, p. Adr. 
Klaus Kieper, 1291 Ahrensfelde, Lin­
denherger Str. 4 beziehen kann. 

H.K. 
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Im Heft 2/1974 erschien unter der Rubrik "Unser 
Schienenfahrzeug-Archiv" ein Beitrag von P. Glanert aus 
Halle a. d. S. über den ET 1101. Hierzu schrieb uns unser 
Leser Jörg Hegewald aus Unterhaching bei München 
(BRD) folgendes: 
"Der Verbleib des ehemaligen ET 1101: Seit April1972 im 
Besitz der ,.Deutschen Gesellschaft für Eisenbahn­
geschichte", aufbewahrt in der Wagenhalle Baden-Oos, 
ein Wagenteil besitzt noch die Originalausstattung." 

• Zur Vorstellung des Lokmodells des VEB Eisenbahn-
modellbau Zwickau, der Güterzuglokomotive BR 5218-20 
mit Kondenstender, erschienen im Heft 4/74,3. Umschlag­
seite, gibt uns Herr Gerhard Krauthaus Kassel (BRD) fol­
gende Ergänzung: 
" ... schließen Sie mit der Bemerkung, dieses Modell sei 
eigentlich nur auf Anlagen der Epoche 2 einzusetzen, 
denn d ie Maschinen seien nach dem Kriege außer Betrieb 
genommen worden. Da diese Bemerkung falsche Rück­
schlüsse zuläßt und vielleicht manchen Modellbahner 
davon abhält, sich dieses schöne Modell anzuschaffen, 
mögen einige Erläuterungen Aufklärung bringen: 
Die Kondensloks wurden bekanntlich zunächst mit 
fünfachsigen Kondenstendern geliefert, womit sie auf 
den heimischen 23-m-Drehscheiben nicht drehen konn­
ten. Die vierachsigen Tender kamen erst ab Mitte 1944 in 
Betrieb, und zwar wurden bis Kriegsende nur 32 Stück 
gebaut. Sie dürften daher Strecken der Sowjetunion, für 
die sie ja gedacht waren, gar nicht mehr gesehen haben 
und verblieben zum größten Teil im jetzigen Bereich der 
DB. Nach dem Krieg wurden 194:>--1947 noch 9 Kondens­
lokomotiven von Henschel fertiggestellt, außerdem wur­
den 29 vierachsige Kondenstender als Ersatz für fünfach­
sige nachgeliefert, die aus obengenannten Gründen in 
Westdeutschland nicht einsetzbar waren. Die Loks 
erhielten die gleichen Windleitbleche (Bauart Witte), wie 
die BR 50 nach dem Kriege; sie standen ihr nicht schlecht 
zu Gesicht. Es empfiehlt sich, auch das Modell damit 
auszustatten. 
In den Jahren 1952/53 wurden sämtlicheKondenslok bei 
der DB ausgemustert, weil bei dem dichten Netz der 
Wasserstationen keine Möglichkeit für ihren wirtschaftli­
chen Einsatz bestand. Die Tender wurden- ebenso wie 
die fünfachsigen - teilweise in Großgüterwagen umge­
baut. 
Die Modellok hat die Betriebsnummer 52 2006 erhalten. 
Diese Vorbildlok hatte ein besonderes Schicksal: Sie 
wanderte zusammen mit einigen anderen Lokomotiven 
- u. a. der Dampfmotorlok 191001 - 1945 zu Stu­
dienzwecken nach den USA aus, wo sie 1952 verschrottet 
wurde. 
Diese Einzelheiten werden sicher das Interesse der Leser 
finden und zum Kauf des gut gelungenen Modells 
anreizen." 
Wir danken den Herren Hegewald und Krauth für diese 
Mitteilungen . • 
Zum Thema "Kritisieren -ja oder nein?" erhielten wir 
von Herrn R. Stufczynski aus 1017 Berlin folgende 
Zuschrift, die wir auszugsweise veröffentlichen: 
"Nachdem auch im Heft 5/74 einige kritische Hinweise 
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zur Anlagengestaltung enthalten sind, möchte ich nun 
doch meine Meinung darlegen. Setzen wir einmal voraus, 
der Projektant der Anlage kennt die Grundsätze für die 
Gestaltung von Bf-Gieisanlagen, so wird es immer noch 
fraglich sein, ob eine vorbildgerechte Lösung auf der 
gegebenen Anlagengröße überhaupt möglich ist. Ich 
denke dabei an die Führung der durchgehenden Haupt­
gleise, die Verwendung von Kreuzungsweichen oder die 
Anlage von Weichenkreuzen ... Sehen wir uns die 
TT-Anlage aufS. 103 (Heft 4/74) an. Am Pfeil Bild 2 ist für 
Zugfahrten eine Geschwindigkeitsbeschränkung erfor­
derlich. Vergleicht man im Bf Haselbruch die Länge des 
Ladegleises mit der Ausziehmöglichkeit in Richtung 
Prellbock (rechts unten) oder betrachtet man die Anord­
nung des Lokschuppens, seine Befahrbarkeit, so wird 
man schlußfolgern müssen, daß keine Ideallösung gefun­
den wurde. Es gibt sicher eine günstigere Variante, ob der 
Gesamteindruck aber besser wird, die Zugänglichkeil 
gewahrt bleibt, es sind schließlich zwei Kinder an der 
Anlage beschäftigt, sei dahingestellt. 
Die Platzbeschränkung in Verbindung mit den Besonder­
heiten der verschiednen Gleissysteme zwingt zu Kom­
promissen gegenüber dem Vorbild. Sie sollten akzeptiert 
werden, solange nicht Gegensätze zur Wirkung von 
Naturgesetzen, z. B. der Statik, oder Sicherheitsbestim­
mungen erkennbar sind. 
Ich weiß aus eigener Erfahrung, wieviel Mühe es macht, 
einen Gleisplan so hinzutrimmen, daß er der Redaktion 
überhaupt vorgelegt werden kann. Ihn zusammen mit 
einer scharfen Kritik veröffentlicht zu finden, ist sicher 
nicht ermunternd für den Autoren .... Einige Fragen zu 
den Gleisplänen auf S. 147/148 im Heft 5/74. Die Segment­
drehscheibe auf der N-Anlage gestattet kein Wenden der 
Loks und ist daher vor dem Lokschuppen sinnlos ... Bei 
dem Bf L-Stadt der TT-Anlage fällt das Fehlen einer 
Kehranlage auf. Soll jeder Zug bis zur nächsten Stadt 
durchgeführt werden? Wie wickelt sich der Güterverkehr 
von C-Stadt ab? Bei den Abmessungen von 
3000 x 2100mm ist auch hier mehr drin. 
Diese Beispiele zeigen, wie schwer es ist, vorbildgerechte 
Anlagen zu entwerfen. Anlagenmotiv, persönliche Nei­
gung für Zug- oder Rangierbetrieb, notwendige Anpas­
sung an die Raumsituation u. v. a. m. ergeben eine 
Vielzahl von Varianten. Hier den allgemeingültigen 
Maßstab zu finden, halte ich für unmöglich und plädiere 
daher für vornehme Zurückhaltung bei der Kritik." 
Die meisten Leser vertreten eine völlig andere Ansicht. 
Sie erwarten von ihrer Fachzeitschrift, daß sie auf Fehler 
hingewiesen werden und begrüßen es, wenn von uns bei 
den Anlagenbildseiten kritische Hinweise gegeben wer­
den. Scharfe Kritiken, die den Autoren "niederschlagen" 
könnten, haben wir im übrigen noch nie .angewandt. 
Bisher war die Reaktion der Betroffenen jedenfalls so, 
daß sie sich bei uns zumeist noch bedankten. Der tägliche 
Eingang von Anlagenfotos mit Gleisplänen aus unserem 
Leserkreis beweist, daß es doch nicht so schwer sein 
kann, uns Material dieser Art vorzulegen, wie es in diesem 
Brief dargestellt wird. Wir meinen, eine "vornehme 
Zurückhaltung" und Verzicht auf kritische Hinweise 
helfen keinem. Dabei ist es doch jedem selbst überlassen, 
die Bemerkungen zu beachten oder nicht. 
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Mitteilungen des DMV 

DMV-Seite Heft 8/1974 

Neugründung von Arbeitsgemeinschaften in: 

1106 Berlin 

Fontanestr. 55, Leiter: Herr Heinz.Jürgen Richter 

8216 K.reischa 

Gartenweg 4, Leiter: Herr Hans Zimmermann 

63llmenau 

Interessenten an der Mitarbeit in der Jugendgruppe 
können sich bei Herrn Torsten Rothenburg, Am Stollen 
Block 10, Aufgang 1, melden. 

AG 1/13 "Weinbergsweg" Berlin 

Nächster Filmabend der AG am 19. September 1974, 
19.00 Uhr, im Kreiskulturhaus Mitte, Rosenthalerstr. 51 

AG 2/22 Crinitz 

Die Arbeitsgemeinschaft Crinitz führt aus Anlaß ihres 
zehnjährigen Bestehens in der Zeit vom 8. bis 13. Septem­
ber 1974 ihre 5. Modellbahnausstellung in Crinitz, HOG 
"Crinitzer Hof", durch. Öffnungszeiten: werktags von 
14-19Uhr, senntags von 10-20Uhr. 

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Berlin 

Am 24. August 1974 Exkursion nach Frankfurt (Oder) 
und Besichtigung der Anlagen der AG 1/3. 
Am 30. August 1974, 18.00 Uhr, Fachvortrag "Entwick­
lung im Hauptdienstzweig Maschinenwirtschaft der DR 
bis 1980" im Kulturraum des Ministeriums für Verkehrs­
wesen, 108 Berlin, Johannes-Dieckmann-Str. 42. 

Helmut Reinert, Generalsekretär 

Wer hat- wer bra ucht? 

8/1 Suche: ältere Märklin-Modelle wie DL 800, SK 800, ST 
800, RSM 800, Triebwagen 3025 
8/2 Suche: "Der Modelleisenbahner" 7/1970, 1, 2, 3/1964 
8/3 Biete: E 44, polnische Doppelstockeinheit, BR 23. 
Suche: BR 24, BR 84, Reko-Wagen, a lles HO. Suche: 
Postkarten vom Simplon-, Lötschberg- und Gotthard­
tunnel 
8/4 Biete: Dampflok-Treibräder, Stahlguß 56mm Lauf­
raddurchm., Laufräder 19mm Laufraddurchm. 
8/5 Suche: Bilder, Ansichtskarten von Schmalspurbah­
nen aus ganz Europa. Herr-Güterwagen und Herr-Dreh­
gestelle. 
8/6 Suche: "Der Modelleisenbahner" ungebunden von 
Heft 1/1952 bis Heft 12/1956 und alle Sonderhefte. 
Normalspur 01-96 von Holzborn- Kieper. Dampflokar­
chiv, Modelltriebfahrzeuge von Trost . 
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In­
teressenten zu .. Wer hat- wer braucht?" sind zu rich­
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell­
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 10. 
Die bis zum 4. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nach folgenden Monats veröffent­
licht. A bgedr uckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit­
teilungen, die die Organisation betreffen. 

8/7 Suche: Bilder, Nega tive (auch leihweise) von Trieb­
fahrzeugen, Wagen und Anlagen der Schmalspurstr. 
Gera- Pforten-Wuitz-Mumsdorf. Maßskizzen, Fotos der 
Schmalspurlok BR 99 162. 
8/8 Biete: "Der ModP.lleisenbahner" 1963- 1973, Nenngr. 
HO neuwertig: BR 24, 55, 75, BN 150, BR 118, V 200, dän. 
Diesellok, Rehse- E 44. Suche: "Der Modelleisenbahner" 
1952/1953, Sonderheft "Unser Lokarchiv". 
8/9 Biete: Schaltpult mit Gleisbildelementen (Eigen bau), 
polaris. Relais. Archiv elektr. Lokomotiven (Bäzold/ 
Fiebig). Elektr. Lokomotiven für Vollbahnen (Deinert). 
Die Dampflokomotiven der DR (Wendler) Bauten auf 
Modellbahnanlagen (Fromm) 
8/10 S uche: Nenngr. 0 Märklin Weichen, Gleise sowie 
Personenwg Bi 30, Schnellzugwg 26 cm. 
8/11 S uche: Bilder von der Schmalspurdiesellok V 36 und 
von der MPSB. 
8/12 Biete in Nenngr. TT: BR 24, 38, Formsignale. In 
Nenngr. HO: Spielzeuglok von 1950 (Piko). Suche für 
Nenngr. HO: BR 84. 
8/13 Biete: Kurz, Grundlagen der Modellbahntechnik, Bd. 
II. Kunicki, Deutsche Dieseltriebfahrzeuge gestern und 
heute. Zschech. Triebwagenarchiv, 1. Aufl. 1966. Gerlach, 
Modellbahnhandbuch. Trost, Kleine Eisenbahn - ganz 
groß, 1. Auf!.; - ganz raffiniert, 2. Auf!. Lexikon Mo­
delleisenbahn. Holzborn, Dampflokomotiven BR 01-96. 
8/14 Biete: Oberleitung (Kupferprofil), Maste und Fahr­
drähte. "Der Modelleisenbahner" 1968- 1970. Schmal­
spurartikel von Herr. Suche: BR 84. 
8/15 Suche: Herr-C-Tenderlok, Ci-Wg, g-Wg, Villach­
Leichtmetall-Kunstgußwg. Schicht 2 Cl/BR 03 u. D­
Zugv.asen (Blech und Plaste), Güterwg. Gützold-B-Ten­
derlok, BR 64 alt. MEB-BR 62, B-Elok, D-Zugwg (Spritz­
guß Fahrbach-G-Wg., P ico-Kühlwg, Leig-Einheit, 00-Wg. 
Gebert-Fahrzeuge HO. Ladegut HO (Serienmaterial) 
8/16 Suche: .,Der Modelleisenbahner" Hefte 3/ 1956,2/1958, 
5/1960, 10/1960, 5, 7/1961, 3, 10/1962, 8, 10/1964, 10,11/1966, 
4/1967 
8/17 Biete: div. alte Eisenbahnliteratur. alte Fahrpläne, 
größere Anzahl Relais (12 V und 24 V, 4 Wechselkontakte), 
Steckerleisten, Taster , Schalter und andere Bauele­
mente, Bing-Modelle (Nenngr. 0), Drehscheibe HO, Herr­
Personen- und Packwagen H(}m, neuw. Dietzel-Haupt­
und Vorsignale. Suche: Lok-, Fabrik- und Bw-Schilder, 
Herr BR 99 u. Güterwg HOrn, Schmalspurfahrzeuge HOe. 
8/18 Suche: Eisenbahnjahrbuch 1968 sowie "Der Mo­
delleisenbahner" 1952 bis 1958 gebunden. 
8/19 Biete: "Der Modelleisenbahner" Jahrg. 1965 ungeb. 
Einzelhefte 6/1963, 12/1963, 6-12/1964, 4/1970. Kursbü­
cher versch. europäischer Bahnverwaltungen (um 1965). 
Suche: "Der Modelleisenbahner" Jahrgang 1952- 1961. 
Sammetbildserien Folgen 1-3 des Vertages Bild und 
Heimat Reichenbach. 
8/20 Suche: Fotos, Zeichnungen und Skizzen von Trieb­
fahrzeugen, Wagen und Bahnbauten sowie Lagepläne der 
Trusetalbahn (Strecke Wernshausen- Trusetal)- auch 
leihweise. Biete evtl. Material Nenngr. TT zum Tausch. 
8/21 Biete: Modelleisenbahnkalender 1969, 1970, 1972, 
1973. "Das Signal" Hefte 24-27. "Modellbahnpraxis" 
1966- 1973. 
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Präzision auf 114 Millimeter 

Drei Meistermodelle von PIKO in der kleinsten Modellbahngröße N - die 
deutsche, französische und belgisehe Ausführung der BR 55. Das Vorbild : eine 
der in Europa beliebtesten, zuverlässigsten und leistungsfähigsten Dampf­
lokomotiven. Das Modell: feindetaillierte und präzise gearbeitete Gehäuse und 
Triebwerke; originalgetreue Farben und Beschriftungen; zietliche Steuerung, 
Treib- und Kuppelstangen; beleuchtete Stirnlampen; glasklare Fensterein­
sätze; Kurzkupplung zwischen Triebfahrzeug und Tender; starker Motor; große 
Zugkraft durch Bleigewicht und Haftreifen. Länge über Puffer: nur 1 14,5 mm! 
Auch diese drei Modelle beweisen es: 

Bei PIKO ist man immer auf der richtigen Spur! 
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AB HERB5T19T41MAN6EBOT 

~QhnhoF..,DomburgH 54-/5730/129/003 

Eine Modelleisenbahn, die nur aus Schienen, Lokomotiven und Wagen besteht, ist undenkbar. Erst 

das Zubehör schafft die richtige Freude. Unser Katalog bietet lh nen eine Ubersicht über unser Sorti­

ment in den Nenngrößen HO, TT und N. Viele Modelle liefern wir als Bausätze. 

l:Jnser Katalog ist in jede m Fachgeschäft zu haben. 

YEB KOMBINAT HOLZSPIELWAREN YERO OLBERNHAU 
Mitglied in den Warenzeichenverbänden .,Expertic" und .,Expovita" 

Deutsche Demokratische Republik 

933 Olbernhau Schließfach 27 
Drohtwort: VERO Fernsprecher 451 Telex : VERO Olbernhou 078 322 
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Eisenbahnpraxis HINWEIS I Fur den Verkauf der Zeitschriften im Ausland gelten ausschließlich 
die Pretse, die tm Zeitschriftenkatalog des Außenhandelsbetriebes Buchexport 
701 Leipzig, genannt sind. 

Fachleitschrift für den Betriebs-, Verkehrs- und 
Fahrzeugbetriebsdienst der Deutschen Reichsbahn. 
Erscheint monatlich. 36 Seiten, mtt 2 Se•ten Beilage 
Eisenbahnpraxis-Wissenskartei. transpress VEB VERLAG FÜR VERKEHRSWESEN 

DDR ~ 108 Berlin Einzelpreis 1.- M. Vierteljahresabonnement 3,- M. 

<W 
Modell-Straßenbahnen (HOl 
gesucht 
Günter König, 48 Naumburg, 
Roßbacher Straße 15 

Biete . Die Damptlokzeit", 
Taschenbuch .Deutsche Dampf­
lok", suche ähnliche Literatur. 

Modelleisenbahnanlage HO 
(Großan1age), etwa 800.- M. 
auch etnzeln zu verkaufen. 

I IIgen, 66 Greiz. Str. d. 1. Mat 23 

R. Nette, 
48 Naumburg. Pfortastraße 19 

Verkaufe Modelleisenbahn 
mit Platte 2200 x 1200 
und Zubehör 

TV 5429 OEWAG. 1054 Berlin 

"TeMos"-Gebäudemodelle 
HO, TT und N 
Fertig aufgebaut. 
stabil und formschön, 
in realistischer Gemischtbauweise -
etwas für den Kenner ! 

- VEB 
MODELLSPIELWAREN 
KÖTHEN 
437 Köthen 
Postfach 44 

VEB Eisenbahn-Modellbau 
99 Plauen. Krausenstraße 24 - Ruf: 34 25 

Unser Produktionsprogramm: 
Brilcken und Pfeoler. Lampen, Oberletlungen (Maste und Fahr­
drahte). Wa sserkran. Lattenschuppen, Zäune und Geländer. 
Beladegut nurerhältlich in den einschlägigen FachgeS<:hiften. 

Ferner Draht- und Blechbiege- sowie Stanzarbeiten. 

Überstromselbstschalter 1 Kabelbäume u . dgl. 

Modellbau und Reparaturen 

fur Mintaturmodelle des lndustriemaschtnen- und ·anlagenbaues. 
des Eisenball n-. Schtlls- und Flugzeugwesens sowte für Museen 
als Ans•chts- und Funkttonsmcldelle zu Ausstellungs-. ProJektte­
rungs •• EntwJcklungs-. Konstrukttons •• Studten· und Lehrzwecken 

Verk. Nenngr. TT Loks u. Wagen. 
ges. 170.- M. evtl. auch einzeln. 

Lux Z 870450 DEWAG, 
1054 Dertin 

Verkaufe 
. Der M odelleisenbahner" 
G/ 63 bis 11/70 fur 100.- M. 
H. Masur. 1136 Berlin, 
Uhrigstraße 6 · Tel.: 5 2907 92 

Gützold-Vindobona 
VT137 
tn allen Farben sowie andere 
Tnebwagen. auch ältere, 
dnngend gesucht 

A 397726 BZ.filiale. 
1017 Berlin 

Modelleisenbahnsammler der Nenngröße N 
kauft laufend funktionstüchtige Loks und Wagen 
(modellgerechte Eigenbauten) zu guten Preisen. 

Angebote mit genauer Angabe der Modelle unter 

809176 DEWAG. 77 Hoyerswerda 

i 
Station Vandamme 
Inhaber Günter Peter 

Modelleisenbahnen und Zubehör 
Nenngr. HO, TI und N · Techntsche Spielwaren 

1058 Berlin, Schönhauser Allee 121 
Am U- und S-Bahnhof Schönhauser Allee 
Telefon: 4447 25 

VEB SPIELWARENFABRIK BERNBURG 

Wir stellen her: 

435 Bernburg, 

Wolfgangstraße 1. 

Telefon : 2382 und 2302 

Modelleisenbahnzubehör in den Nenngrößen HO -
TI- N, Figuren, Tiere, Autowagen, Lampen, Brücken 
usw. Kunststoffspritzerei für technische Artikel. 

Nach wie vor .,Sachsenmeister"-Erzeugnisse 
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Formschöne Leuchten und Lichtsignale _für Nenngr. N, TI, HO 

Die Vorteile sollten Sie nutzen : 

e Hohe Funktionssicherheit 
• Glühlämpchen ohne lötarbeit auswechselbar 
• Der Steckklemmsockel 

sichert einfachste Anschlußmöglichkeit 

Verkauf nur durch den Fachhandel. 

VEB FEINMECHANIK, 9935 Markneukirchen 
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Selbst 
gebaut 
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Ulld I und 2 UttS<'I' Ll'sl'r, /II R Dr. ml'd. dent. Giintlter Waller aus Dresden, 
u·lllm<'l sich in S<'iner ~·rci:eit s<:it lcmycm dem /ltodellllau uon Straßl!tlbah­
neu. 
lll !0 Ja/aren schuf er sich so l'ine Sammlung t·on l'twa 40 Vertretem all<'r 
Dr<•sdner Srraßenl>ahntt/PI'Il. D1c Moclt>lle sind aus 1/olz, J\fcssingb/1'<:11 uncl 
t>ia<·ryl gefertigt llllcl tlll Maßstab 1 : G6 gehalten. Einlqe sind betril't>sflir.lg 
um/ können cwf 110-Cieisen eingescr:r tt't'rden. Dr. w. Ist Mitglied cler A C 
.. Fr<'lllt<lc dct t::ls.•11balln .. beim Vc•r·lw ll rsmuseum D•·esc/cm, organisiert im 
Dc:lllsCII<!II Moclellc:lsc:IIIJOhll -\'crl><lllcl det DDR. 

Fotos: Tischer. Dresdl'n 

IJI/cl3 und -1 1/crr 111. Molke aus Ll'tp:iq qehort ef>l'rtfall~ :u den Trieb/OIIr­
:cuq-SI'lbsrbauem. Das Modell einer Sclunalst>urlokomotlt·e Nr. 99 J605 lsr 
11111' t•lnc seinc:r f:lqc•rtblltllen. Ausyerilstet hat er dlc~cs Fal~r:eup mit cltll'm 
t>II<O- I<I<'i iiStmotor. fallren ko1111 es auf TT-Gieisen. 
Auclt cinc Ciltcrzngr<'ncler/okomoricl! der· BR 9~, dl<' 94 2063. :älllt :u .<ehrc•n 
t::i(l<'llballlen. 111<••· Ist sie mir <'111<!111 S}Jezialwagl'tl :ur OtJerfiilrrrwg t·on 
Schmalspurlo'-s. hl'lacl<'ll mir ewc:r Mallci-Sclmtahpurlok 99 ä61. :u M'hcm. 
Oll! f\etutgröP<' d<•r BH 9~ ist 110. Foros: Molke. l.clp:ly 
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